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1  Bakgrund och syfte

11 Bakgrund samt tidigare
utredningar och beslut

Bakgrund

Stockholmsregionen viixer och beriknas ha mer 4n
2,4 miljoner invanare 2030. Samtidigt vidgas den
funktionella regionen - det omrade inom vilket
arbetspendling sker - till att omfatta stora delar av
Ostra Mellansverige.

Regionen ir idag delad nér det géller bostads- och
arbetsmarknader. Vattenstraken dr en stor del av
Stockholms attraktivitet men vattnet skapar ocksa
barrifirer och forsvarar kontakterna mellan re-
gionens norra och sédra delar. Bade vig- och
sparniten ir idag mycket hart belastade. Den laga
vigkapaciteten Over Saltsjo-Mélarsnittet skapar
tringsel och kder dven vid normala omstéindighe-
ter. Sarbarheten i trafiksystemet blir uppenbar nér
det finns hinder i trafiken pa grund av vigarbeten
eller trafikolyckor. I RUFS (Regional utvecklings-
plan foér Stockholmsregionen) betonas att en sam-
manhallen och vidgad region tar béttre tillvara
hela regionens potential, vilket ger 6kad tillvixt
och vilstand, inte bara for Stockholm utan for hela
Sverige.

Vigutredningen 2005 hade som uppdrag att finna
den 16sning som bést:

e knyter samman de norra och sédra linsdelarna
och gor det mojligt att firdas mellan dessa
utan att belasta Stockholms centrala delar

» skapa en forbifart for langdistant trafik
e forbittrar framkomligheten pa infartslederna

o forbéttrar mojligheterna att genom utjimnad
tillgéinglighet fa en gemensam arbets- och
bostadsmarknad for hela regionen

*  mojliggor en flerkérnig region

e ger forutsittningar for utveckling i en region
med stark tillvéxt.
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Tidigare utredningar och beslut

En forstudie inleddes av Vigverket (nuvarande
Trafikverket) 2001. I forstudien behandlades olika
alternativ enligt fyrstegsprincipen, se figur 2.1
(planeringsprocessen och fyrstegsprincipen for
végar beskrivs i kapitel 2 Planeringsprocessen). 1
forstudien framkom att enbart atgirder enligt steg
1-3, som t.ex. fysisk planering, vigavgifter, attityd-
fordndringar, ny teknik och forstirkning av kollek-
tivtrafiken, inte ensamma kunde tillgodose beho-
vet av transportkapacitet 6ver Saltsj6-Mélarsnittet.
Forstudien redovisade att atgérder enligt fyrstegs-
principen, med en ny nord-sydlig férbindelse i
kombination med atgirder i steg 1-3 behdovs.

Lénsstyrelsen i Stockholms 14n tog i mars 2002 be-
slut enligt 6 kap. 4 § miljobalken och med st6d av
bilaga 1 till férordningen (1998:905) om miljokon-
sekvensbeskrivningar att vigprojektet ”Effektivare
nord - sydliga férbindelser i Stockholmsomradet”
kan antas medfora betydande miljopaverkan.

Vigutredningen som paborjades 2002 utgick fran
forstudien och de synpunkter som bland annat
Lénsstyrelsen i Stockholms ldn limnat. T utred-
ningen studerades alternativa strickningar av en
ny nord-sydlig vigférbindelse samt effekterna av
en kombination av vigavgifter, férstirkning av
befintlig vigstruktur inklusive en kraftigt 6kad
satsning pa kollektivtrafik. Det senare alternativet
kallades Kombinationsalternativet.

Forstudien, vagutredningen och
kompletterande dokument finns att lsa pa:

http://www.trafikverket.se/Privat/projekt/Stock-
holm/Forbifart-stockholm/dokument/
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For forbindelsen mellan Kungens kurva och
Higgvik identifierades tva mojliga korridorer
som bendmndes Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda. Dessutom studerades 6versiktligt flera
olika alternativ, bl. a. mojligheten att férligga vig-
forbindelsen vister om Forbifart Stockholm.

De tre alternativen, Forbifart Stockholm, Diagonal
Ulvsunda och Kombinationsalternativet, jamfor-
des med ett nollalternativ, som innebar att alla
investeringar genomfors enligt den regionala ut-
vecklingsplanen (RUFS 2001) férutom en ny vig-
forbindelse Gver Saltsj6-Mélarsnittet. Till nollal-
ternativet lades forutom dessa investeringar dven
utvecklad informationsteknik, hégre prioritering
av kollektivtrafik och styrning av vigtrafiken.

Vigutredningen gick pa remiss och manga remiss-
instanser inklusive alla kommuner i linet, Kom-
munforbundet i Stockholms lin, Regionférbundet
i Sormland och Landstinget i Stockholms lén
forordade Forbifart Stockholm. Ett antal remissin-
stanser motsatte sig Forbifart Stockholm bland an-
nat Riksantikvarieimbetet, Naturvardsverket och
ett antal miljéorganisationer. Da Forbifart Stock-
holm stod i konflikt med andra riksintressen, vilket
Diagonal Ulvsunda inte gjorde, varnade Léins-
styrelsen for att Forbifart Stockholm inte skulle
kunna genomforas och féreslog dérfor att Diagonal
Ulvsunda skulle foras vidare i planeringen.

Vigverket (nuvarande Trafikverket) beslutade i
slutet av 2006 att férorda Forbifart Stockholm da
det bedémdes vara det alternativ som bést tillgo-
doser dagens och morgondagens viigtransportbe-
hov. Under 2007 tillstyrkte Léansstyrelsen i Stock-
holms l&n Forbifart Stockholm.

Projektet innebir obligatoriskt krav pa tillatlig-
hetsprovning av regeringen enligt 17 kap. milj6bal-
ken eftersom det innehaller forslag om utbyggnad
till motorvigsstandard. Ar 2008 limnade Vigver-
ket in projekt Forbifart Stockholm till regeringen
for tillatlighetsprovning enligt 17 kap. miljobalken.
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Vintern 2008/2009 begiirde regeringen att
Vigverket skulle komplettera underlaget pa en
rad punkter. Dessa sammanstilldes och skickades
efter remiss till regeringen.

Regeringen tog 2009-09-03 beslut om att ge
Vigverket tillatlighet att bygga Forbifart Stock-
holm. Till beslutet hor villkor. Dessa aterges i
kapitel 26 Tilldtlighetens villkor tillsammans med
en redovisning av hur villkoren ska uppnas.

Arbetsplanens uppbyggnad visas i figur 1.1.

1.2 Lagrum och syfte med MKB

och arbetsplan

Miljokonsekvensbeskrivningen, MKB:n, till ar-
betsplanen ir ett stod for att bedéma att tillrdcklig
hénsyn tagits till miljon. Bestimmelser om MKB
finns i miljébalken, i férordningen om miljékon-
sekvensbeskrivningar 1998:905 och i viglagen. En
MKB krivs enligt 6 kap. 1 § miljobalken som en del
av beslutsunderlaget for projekt som kan medfora
betydande miljopaverkan, for alla projekt som
kriver tillstandsprévning enligt 7 kap. 28a § miljo-
balken och vid tillatlighetsprévning enligt 17 kap.
miljobalken. Bestimmelser rorande MKB till
arbetsplan finns i viglagen 1971:948, vigkungérel-
sen 1971:954 och Vigverkets forfattningssamling
2007:223.

En MKB ir inte bara ett dokument utan dven en
process som foljer ett projekt fran bérjan till slut.
MKB-processen ska hjilpa den som planerar att
integrera miljohénsyn och bidra till miljéanpass-
ning i projekt. Processen syftar ocksa till att ge
allménheten, myndigheter och organisationer en
mojlighet att paverka utformningen av ett projekt.
En MKB ska visa att miljobalkens olika krav pa
projekt tillgodoses. Till exempel ska miljokva-
litetsnormerna klaras. En MKB ska visa hur ett
projekt kan genomforas med minsta méjliga paver-
kan pa den fysiska och upplevda miljon. Forslag till
atgirder i MKB:n ir inte bindande.

1 Bakgrund och syfte
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MKB:n ska vara godkénd av lansstyrelsen innan
arbetsplanen stills ut. Efter utstillelsen skickas
arbetsplanen till Trafikverkets huvudkontor for
faststillelse. Vid faststéllelse av arbetsplanen gors
den slutliga provningen, dir avgorande avvigning-
ar mellan enskilda och allménna intressen sker.
MKB:n ir en viktig del av underlaget vid beslut om
faststillelse. I viiglagen 3a § star ”Vid prévning av
drenden enligt denna lag ska 2-4 kap., 5 kap. 3 §
och 16 kap. 5 § miljobalken tillimpas. Upprittande
av arbetsplan enligt denna lag ska dirvid jimstil-
las med meddelande av tillstdnd enligt miljobal-
ken.” Enligt viiglagen 20 § far endast oviisentlig
avvikelse fran arbetsplan goras nér en vig byggs,
vilket betyder att arbetsplanen ér bindande.

Arbetsplan

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

De sirskilda villkor for att tillgodose allménna in-
tressen som finns i regeringens beslut om tillatlig-
het enligt 17 kap. miljobalken ér i tillimpliga delar
inarbetade i arbetsplanen och i denna MKB.

MKB:n ska dven kunna anviindas for de detaljpla-
ner som upprittas av kommunerna enligt plan-
och bygglagen samt som orienterande beskrivning
och bilaga i de ansdkningar som Trafikverket
kommer att ldmna till Mark- och miljodomstolen
avseende om tillstand enligt miljobalken avseende
bortledning av grundvatten, byggande i vatten i an-
slutning till tillfdlliga hamnar samt hamnverksam-
het pé land och i vatten, se figur 1.2

Lansstyrelsens

0

MKB
(detta

Gestaltnings-
program

lllustrationer

dokument)

-

godkannande
Samrads-
redogorelse*
Sakéagar-
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plan sakerhets-
arbete

Tekniska

Ritningar
PM &
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Figur 1.1 Arbetsplanens uppbyggnad. Skrafferade dokument kommer att faststdllas.

*Gemensam f6r arbetsplan och miljédomsansékningar.
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Ansékan om tillstand
enligt miljobalken
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Underlags-
utredningar

Underlags-
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Underlags-
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Underlags-
utredningar

Figur 1.2 Figuren ovan visar hur ans6kan om tillstand enligt miljcbalken fér grundvattenbortledning och tillfdlliga hamnar dr
uppbyggda och pa vilket sdtt arbetsplanens MKB ingdr i detta sammanhang.

*Gemensam for arbetsplan och miljédomsansékningar.
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MKB:n ska kunna lésas separat, men vara samord-
nad med arbetsplanens beskrivning. Arbetspla-
nens beskrivning dr det dokument som juridiskt
reglerar Trafikverkets atagande med avseende pa
skydds- och kompensationsatgirder. Det huvud-
sakliga syftet med arbetsplanens beskrivning ir,
enligt Trafikverkets handbok Arbetsplan (Viigver-
kets publikation 2010:01), att direkt och indirekt
berorda sakéigare, myndigheter, organisationer och
6vriga intressenter ska fa nédvindig information
om planen. Beskrivningen ska redovisa de atgirder
som ingar i projektet och de ataganden som vig-
hallaren ska genomfora.

1.3 Aktuell planeringssituation

Trafikverket arbetar med flera andra utredningar
och byggen pa nirliggande vignit:

e En forstudie inriktad pa det statliga viignitets
anslutning mot lokalvignitet vid Kungens
kurva har tagits fram.

» Arbetsplanearbete for viig 259, delen Masmo-
lanken, pagar.

» TForstudiearbete for viig 261, Ekerévigen, pagar.

o Trafikverket och Ekero kommun samarbetar
for att fa till stand en farjelinje mellan Fé-
rings6 och Lovsta.

e Trafikverket arbetar med att fa tillstdnd en
firjelinje mellan Slagsta i Botkyrka och Tyska
botten i S6dra Angby. Trafiken ir tinkt att
avlasta Essingeleden och Ekero.

e En arbetsplan f6r E4/E20 delen Tomteboda-
Haga s6dra har tagits fram. Arbetet med in-
tunnling av E4/E20 vid Norra station beridknas
paga till 2017,

» [EI18 forbi Jarvafiltet, inklusive trafikplats
Hjulsta, haller pa att byggas ut och beréknas
vara fardigstélld 2015.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Vig 259, delen Masmoléinken, hanteras sérskilt i
Forbifart Stockholms arbetsplan. Planeringssitua-
tionen dr osiker med avseende pa i vilken ordning
vigutbyggnad kommer att ske. Masmoldnken &r
med som i illustrationerna och i trafikprognoserna.
I denna MKB redovisas den separat i det avsnitt
som behandlar miljékonsekvenserna i Lindvreten
- Kungens kurva - Sitra. Syftet 4r att skilja konse-
kvenser som uppstar som f6ljd av Forbifart Stock-
holm respektive som f6ljd av Masmolénken ét,
men dnda visa pa den sammantagna effekten.

Hur mycket trafik som gar pa vig 261, Ekerovigen,
och hur véigen utformas har betydelse for konse-
kvenserna for virldsarvet Drottningholm. For ut-
formningen av trafikplats Lovo har kapaciteten pa
Ekeroviigen vid Drottningholm ingen betydelse. 1
denna MKB beskrivs paverkan och konsekvenser-
na av trafiken fran trafikplats Lovo mot Drottning-
holm. I fragan om sjélva vigen, viig 261, hénvisas
till pagaende planeringsprocess fér Ekerovigen.

Banverket (nuvarande Trafikverket) har for Ma-
larbanan delen Tomteboda - Kallhill genomfért en
jarnvigsutredning som behandlar hur det ska bli
mojligt att 6ka tagtrafiken pa Milarbanan. I utred-
ningen konstateras att det krévs tva nya spar pa
strickan. Fran Barkarby till Kallhill kan dessa byg-
gas intill befintliga spar och regeringen gav i juli
2010 Trafikverket tillstand till detta. Pa strickan
Tomteboda — Barkarby har tva alternativa utbygg-
nadskorridorer presenterats. Det ena alternativet,
Befintlig korridor, foljer den befintliga jarnvigs-
strickningen genom Spanga och Sundbyberg. Det
andra alternativet, Kista korridor, gar fran Barkar-
by via Kista dver till Ostkustbanan vid Silverdal. T
augusti 2010 fattade Trafikverket beslut om att ga
vidare med Befintlig korridor. Banverket har i sam-
rad papekat att Forbifart Stockholm ska ta hinsyn
till utbyggnaden av Milarbanan enligt alternativ
Befintlig korridor dér Forbifart Stockholm korsar
Mailarbanan intill trafikplats Hjulsta.
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Regionplane- och trafikkontoret, RTK, antog i maj
2010 den regionala utvecklingsplanen f6r Stock-
holms ldn, RUFS 2010. Forbifart Stockholm finns
med som en del av den Yttre tvirleden, tillsam-
mans med Norrortsleden och Sédertérnsleden/
Masmolénken.

Storstockholms lokaltrafik, SL, arbetar med fragor
om busstrafik pa Forbifart Stockholm. Dessutom
pagar studier av mojligheter till kopplingar mellan
busstrafik och tunnelbanenitet samt med sparvig
syd.

Ldnsstyrelsen i Stockholm ldn arbetar med inrét-
tandet av natur- eller kulturreservat pa Lovo

Sollentuna kommun arbetar med detaljplan for
arbetsplatser vid Knista intill Forbifart Stockholms
anslutning till E4. Kommunen har inte for avsikt
att detaljplaneligga de delar av Forbifart Stock-
holm som ligger inom kommunen. Tre angréns-
ande planer paverkas av Forbifart Stockholm. Av
dessa planer upphévs tva delvis och en #ndras.

Jarfdlla kommun har tagit fram en fordjupad 6ver-
siktsplan f6r Barkarbystaden som grinsar mot
Forbifart Stockholm och arbetar med detaljplaner
inom omradet.

En grupp bestaende av Trafikverket, Jirfilla kom-
mun, Stockholms stad och SL utreder hur lokal-
trafiken ska se ut i framtiden i omradet kring Bar-
karby station, Barkarbystaden och trafikplatserna
Hjulsta, Akalla och Barkarby.

1 Stockholms stad pagar arbete med detaljplaner
for Forbifart Stockholm.

Vid trafikplats Hjulsta pagar dessutom planarbete
for en begravningsplats och arbete med utform-
ningen av landskapet kring trafikplats Hjulstas
omgivning, den sé kallade Stockholmsporten.
Planléiggning pagar for att mojliggora bebyggelse
pa 6verdickningar av E18 Oster om trafikplats
Hjulsta.
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Det pagar &ven planliggning for bostéder vid
Ekholmsvigen och Varbergsvigen i Skdrholmen.
En plan for bostéder vid Johannelundstoppen och
for Hisselby slott har vunnit laga kraft. Véster om
Lunda speditionsomrade pagar planliggning av
bl.a. bostéder.

I Stockholm pagar utbyggnaden av nytt ridhus i
Sétra och ombyggnad av Sitravarvsviigen. Pa den
tomt déir Sitra stall legat planeras fér bostéder.

Stockholms stad arbetar med stadsutvecklings-
projekt i Skirholmen och detaljplanen for Skir-
holmens centrum &r féremal for Gversyn for att
mojliggora framtida utveckling.

Aktuella delar av Lovo och Lindo 4r inte detalj-
planelagda. Forbifart Stockholm och breddningen
av Lind6tunneln kommer att byggas med stod av
faststélld arbetsplan med tillhérande vigritt.

I Huddinge kommun har ett forslag till fordjupad
oversiktsplan kring Kungens kurva tagits fram. Ar-
betet sker i samarbete med Stockholms stad for att
mojliggora en samordnad utveckling av omradet
kring Kungens kurva och Skidrholmen. Kommunen
har f6r avsikt att detaljplanelédgga sin del av For-
bifart Stockholm, dvs. ny trafikplats vid Kungens
kurva, trafikplats Lindvreten och anslutningar till
kommunala viigar. I de fall en géllande detaljplan
finns, dir arbetsplan upprittas, avser kommunen
att upphéva detaljplanen.

1 Bakgrund och syfte

6 (584)



201-05-12

2 Planeringsprocessen

I detta kapitel beskrivs Trafikverkets planerings-
process. Hur férstudiearbetet och vigutredningen
har bedrivits for Forbifart Stockholm redovisas i
kapitel 1 Bakgrund och syfte.

Planeringen inom viigtransportsystemet ska ske
enligt fyrstegsprincipen. Det ér ett forhallningssétt
inom planeringen som innebér en helhetssyn pa
transportsystemet och att atgirdsforslag provas
stegvis I figur 2.1 illustreras de fyra olika stegen i
fyrstegsprincipen:

Steg 1 Forst ska sadana atgirder 6vervigas och pro-
vas som kan paverka transportbehovet och valet av
transportsitt.

Steg 2 Sedan provas atgirder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt vignét. Det kan vara at-
girder som styrning, reglering, information, vigin-
formatik och avgiftssystem.

Steg 3 Dérefter provas begrinsade utbyggnadsat-
girder. Det kan vara breddning, mittricke, sido-
omradesatgirder, ombyggnad av korsningar och
andra forbittringsatgirder i kombination med
viginformatik.

1. Paverka transport-
behov och

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Steg 4 Slutligen prévas nyinvesteringar i form av
omfattande ombyggnader eller rena nybyggnader i
ny terrdngkorridor.

Planeringen av en vig sker genom ett antal plane-
rings- och projekteringsskeden, se figur 2.2.

21 Forstudie

Forstudien ér forsta skedet i Trafikverkets
planerings- och projekteringsprocess. Den &r i
huvudsak ett inventeringsskede infoér en eventuellt
fortsatt planerings- och projekteringsprocess. For-
studien ska ge information om brister och behov

i den aktuella infrastrukturen och ge underlag f6r
beslut om eventuella fortsatta alternativstudier i
en vigutredning.

I férstudien beskrivs problem, forutséittningar,
tdnkbara atgirder och effekterna av dessa. I detta
skede ligger tonvikten pa att samla in befintlig in-
formation, beskriva problem och identifiera vilka
mal som ska uppnas. Atgiirdsforslagen med deras
effekter och konsekvenser berors endast Gversikt-
ligt och bearbetas vidare i det fortsatta arbetet.

3. Begransade

ombyggnadsatgéirder
transportsatt YEg &
4. Nyinvesteringar och
2. Effektivare utnytt- st"o rre ombyggnadsat-
. . garder
jande av vdgnitet
Figur 2.1 Fyrstegsprincipen.
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Efter tillstands- och bristanalys gors en atgérds-
analys som karaktériseras av forutsittningslost
angreppssitt och en stegvis provning av mojliga
atgirder.

I forstudien beskrivs miljéférhallandena i form av
en sammanstillning av existerande information
genom att omradets allminna karaktir och miljo-
situation beskrivs. Utifran verksamhetens art och
forhallandena pa platsen beskrivs troliga effekter
och konsekvenser. Utifran férstudien fattas beslut
om projektet kan antas ha betydande miljépaver-
kan.

Arbetet att beskriva och analysera miljofragorna
paborjas saledes i forstudien dér forstudieresul-
tatet i sig, samrad och ldnsstyrelsens beslut om
betydande miljopaverkan har betydelse for det
fortsatta arbetet med MKB.

2.2 Vagutredning

Det andra steget i processen &r vdgutredningen.
Vigutredningens syfte ir att utgéra underlag for
val av viigkorridor och trafikteknisk standard.
Vigutredningen ska behandla och ge svar pa fragor
av betydelse vad giller valet av korridor, samt be-
handla de aspekter som péaverkar valet. Riksintres-
sen, miljofragor och andra allménna intressen ska
klarldggas och viirderas i vigutredningen. Narmare
studier av miljéférhallandena i vigutredningens
MKB bildar bland annat grund for identifiering av
alternativa vigkorridorer.

MKSB till vigutredningen ska godkinnas kvalitets-
missigt av linsstyrelsen innan vigutredningen
stélls ut.

Vigutredningen med MKB utgér ocksa underlag
for regeringens provning av tillatlighet av t.ex.
motorvigar.
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Strategisk planering
v
Forstudie

v

Ingen
P fortsatt
planering

Utredning

Tillatlighets-
provning

|

|
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|

l |

l |

| 1

\ v v
Plan

Vv

Bygghandling
Vv

Bygg- och driftskede

Figur 2.2 Utredningsprocessen fér vigprojekt.

2.3 Arbetsplan

Det tredje steget i processen ér arbetsplanen. Syf-
tet med arbetsplanen ir att utgéra underlag for
faststéllelseprocessen. Arbetsplanen ska innehalla
uppgifter som dr nédvindiga for faststéllelsen,
bland annat redovisning av mark- och vattenomra-
den som behover tas i ansprak for vigen och under
tiden viigen byggs. Genom faststillelsen far vig-
hallaren vigritt som innebér att vighallaren har
ensam tillgang till (radighet 6ver) det markomrade
som krivs for vigens byggande och underhall.

2 Planeringsprocessen
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Arbetsplanens innehall och formella handlidggning
regleras darfor i viglag och vigkungorelse. Ar-
betsplanen kommer endast att omfatta viigar med
statligt viighallaransvar. Dir det finns detaljplan
med kommunen som huvudman f6r allmén plats
ska kommunen tillhandahalla den mark som krévs.
Da behovs inte vigritt. Diaremot krivs en faststilld
arbetsplan for att klara ut att vigen ocksa ska vara
allmén viig och vilka viganordningar som staten
ska ansvara for. Detaljplanen kommer &ven att reg-
lera kommunala gator och sidanordningar.

MKB:n till arbetsplanen syftar till att astadkomma
en god miljéanpassning av viigprojektet. I detta
skede ska dven enskilda intressen beaktas. Skydds-
atgirder och relevanta kompensationsatgirder ska
beskrivas. MKB-redovisningen och samrad om
miljofragor ska ocksa ge allménheten och 6vriga
intressenter mojlighet till insyn och chans att
paverka.

Aven MKB:n till arbetsplanen ska godkinnas av
ldnsstyrelsen infor utstillelse av arbetsplanen.

2.4 Foérhallande mellan olika
redovisningar i arbetsplanen
En arbetsplan har traditionellt fyra syften:

1. Den skainnehalla en beskrivning av projektet.
Detta &r ett juridiskt dokument som redovisar
och motiverar vilken mark som behovs tillfil-
ligt och permanent. Dokumentet ska faststillas
och ligger till grund for vigritt.

2. Den ska innehalla en teknisk handling som ska
utgora underlag for fortsatt projektering

3. Ettav beslutsunderlagen ska vara en miljékon-
sekvensbeskrivning, MKB

4. Den ska formedla information till allménhet,
myndigheter, organisationer och sakégare.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

I projekt Forbifart Stockholm kallas den tekniska
handlingen (punkt 2) ”systemhandling ”. Denna
utgér underlag bade for MKB:n och for det juri-
diska dokumentet ”arbetsplanebeskrivning”.

Systemhandlingen bestar av ritningar och tekniska
PM. I dessa handlingar finns detaljerad informa-
tion om hur viganldggningen ska utformas och
vilka tekniska krav som stills pa anlidggningen. I
detta material redovisas t.ex. vilka geotekniska
grundliggningsatgirder som behovs och ledningar
som ska dras om.

Projektet ér komplext och ytterligare parallella
processer genererar dokument som t.ex:

e Ansokan om vattenverksamhet och hamn-
verksamhet.

 Tillstandsprévning av verksamhetens paver-
kan pa Natura 2000-omraden.

e Brandskyddsbeskrivning - sikerhetskoncept.

2.5 Bygghandling

Bygghandlingen ir det fjirde och sista steget innan
anlidggningsarbetet kan paborjas. Syftet med bygg-
handlingen ir att utgéra underlag for byggproces-
sen. Detta innebir att de entreprenadhandlingar
som krivs for vigens byggande tas fram.

9 (584)
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3 Avgransningar

3.1 Geografisk avgransning

Forbifart Stockholm kommer att fysiskt paverka
omraden kring trafikplatserna, dér viigen gar i
ytldge och dir de tekniska ovanjordsanlidggningar
anliggs, se figur 3.1 och 3.2. 1 figurerna visas de
omraden som tas i ansprak under byggtiden och
den slutliga anldggningen oversiktligt. Mer detal-
jerad information finns i de geografiska kapitlen
16-21.

Effekterna och konsekvenserna av den direkta och
indirekta paverkan som Forbifart Stockholm med-
for omfattar dock ett storre geografiskt omrade.
Storleken pa paverkansomradet varierar fér de
olika milj6aspekterna.

Det storsta geografiska paverkansomradet ar for
klimataspekten, som &r en global fraga, dir de
kumulativa, sammanlagda, konsekvenserna av alla
utsldpp av vixthusgaser paverkar hela jorden.

For de flesta milj6aspekter kan man definiera de
storre och mer 6vergripande paverkansomradena
och de mindre och mer lokala. For natur- och
kulturmilj6 kan de storre omradena utgoras av
spridningskorridorer eller ssmmanh#ngande
kulturhistoriska landskap medan den lokala pa-
verkan utgérs av t.ex. biotoper som skadas. For

de aspekter som ir direkt kopplade till trafiken,
exempelvis luftkvalitet, buller och hilsa, paverkas
bade ett geografiskt niromrade och i princip hela
Storstockholm, eftersom Forbifart Stockholm
kommer att paverka trafikflodet pa de flesta végar i
Storstockholm.

For aspekter sasom foljdexploateringar gors en-
dast en 6versiktlig beskrivning av de regionala/
overgripande konsekvenserna eftersom det inte &r
mojligt att vara mer exakt. Dessa planer fram till
ar 2035 ar till stor del inte formulerade dnnu. Det
som beskrivs mer detaljerat i denna MKB ir den
paverkan som uppstar i omgivningarna i direkt
anslutning till trafikplatser och ytldgen.

2011-05-12

Storningar under byggtiden kommer frimst att
uppsta lokalt, men for transporter kan influensom-
radet bli storre.

For att bestimma vilka omraden som &r aktuella
for t.ex. bullerskyddsatgirder har avgransning
enligt nybyggnad eller visentlig ombyggnad av tra-
fikinfrastruktur anvénts. Se faktaruta nedan. Detta
styr i vilken man bulleratgirder kommer att ge-
nomforas i enlighet med de nationella riktvirdena
for buller. Forbifart Stockholm utgor nybyggna-
tion, men vigen ansluter till det befintliga viignitet
som delvis byggs om. Griinserna mot det befintliga
végnitet har definierats utifran kriterierna for vi-
sentlig ombyggnad. I detta projekt anviinds denna
avgransning dven for riskreducerande atgéirder.
Forslagen till atgirder intill de kommunala vigar-
na utgar fran samma avgrinsningar. Grianserna for
nybyggnad och visentlig ombyggnad visas i trafik-
flodesbilderna i kapitel 16-21.

Soder om Kungens kurva, dir Forbifart Stock-
holm ansluter till E4/E20, pagar planeringen for
Masmolidnken, en del av S6dertérnsleden. Arbets-
planen for Masmolénken tas fram samtidigt som
arbetsplanen for Forbifart Stockholm. Det krivs
en breddning av E4/E20 mellan Masmolédnken
och Forbifart Stockholm f6r att kunna hantera
den Gkade trafiken och de nya korfilt som krévs
for de olika trafiklederna. En arbetsplan maste
ansluta till befintligt vignit och déarfér redovisar
arbetsplanen fér Forbifart Stockholm en bredd-
ning av E4/E20 som borjar vid Varby backe, dvs en
anslutning som bygger pa att Masmolinken inte 4r
byggd. Troligtvis byggs dock Masmolidnken forst

Avgransning vasentlig ombyggnad

Atgérder som ar s& omfattande att vigen &tmins-
tone delvis ges ny strackning, dvs. en vasentlig
andring av plan eller profil. Aven vasentlig bredd-
ning med bredare vagrenar eller nya korfalt bor
betraktas som vasentlig ombyggnad. Oftast ar
det fraga om sa omfattande atgarder att nybygg-
nadsstandard uppnas.

3 Avgrénsningar

10 (584)



2011-05-12

och da genomfors breddningen inom ramen f6r
detta projekt. Byggandet av Forbifart Stockholm
kraver da atgirder ned till 200 meter s6der om
gang- och cykelbron i h6jd med Mogérdsvigen (se
figur 16.8 och 16.12). I MKB:n beskrivs konsekven-
serna av arbetsplanens genomférande, det vill séga
med breddning ned till Varby backe.

3.2 Tidsmassig avgransning

Den tidsmissiga avgrinsningen dr komplex till
foljd av den langa byggtiden och osékra om-
vérldsfaktorer. MKB:n behandlar byggskedet och
driftskedet, dvs. nir leden ir utbyggd. Oppnings-
aret antas vara 2020. Trafikprognoserna bygger pa
ett framtidscenario fér ar 2035. Prognoserna ligger
till grund f6r hur Forbifart Stockholm dimensione-
ras, vilket innebdr att viganldggningen dr anpassad
for den beridknade trafiksituationen 2035.

Pa grund av for stora osdkerheter vad giller mark-
anvindning har bade nollalternativets och utbygg-
nadsalternativets bebyggelseutveckling i nirom-
radet begrinsats till idag vil forankrade planer.
Detta innebiér att markanvindningen lokalt kring
trafikplatser och ytldgen snarare aterspeglar en
situation som kommer att géilla inom nagra ar. De
langsiktiga effekterna av indrad markanvindning
i Storstockholm till f61jd av Forbifart Stockholm
konsekvensbeskrivs inte.

Det dr tva helt olika tidsperspektiv som konse-
kvensbedomningarna baseras p4, det som i forsta
hand paverkas av trafikméngderna och det som
paverkas av markanvindningen. Det lingre tids-
perspektivet ror miljokonsekvenser som &r en f61jd
av eller kan kopplas till sjdlva trafikarbetet. Detta
géller luftkvalitet, buller, dagvattenféroreningar,
risksituationen lings vigen och koldioxidutslépp.
For landskapsbild, natur- och kulturvirden samt
rekreation i niromradet ligger de férankrade
planer som finns idag till grund for konsekvensbe-
démningarna. Detta ger ett kortare tidsperspektiv.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Osékerheten vad géller teknikutveckling m.m. &r
mycket stor och dirfér baseras bedomningarna pa
idag kind teknik med en 6versiktlig diskussion om
osikerheter i den framtida teknikutvecklingen.

Pa grund av de stora osiikerheterna nir det géller
framtida trafikfléden, fordon och markanvindning
gors ingen analys av forhallanden pa ldngre sikt dn
ar 2035. Osidkerheterna beskrivs mer detaljerat i
kapitel 5 Metodik och osdkerheter.

3.3 Vasentliga miljoaspekter

I samband med vigutredningen f6r Forbifart
Stockholm och i beredningsarbetet for arbetspla-
nen och detaljplaner har viisentliga miljoaspekter
avgrinsats. Dessa sammanstélls nedan.

Ldnsstyrelsen i Stockholms lidn beslutade
2007-08-16, med vigutredningen som grund, att
tillstyrka utbyggnad enligt alternativ Forbifart
Stockholm under vissa forutséittningar. De anger
i sitt beslut féljande fragor som sérskilt viktiga att
beakta i det kommande arbetet:

» grundvattnets paverkan pa bebyggelse, an-
laggningar samt naturmiljoer

 buller bade vid bostéder och bebyggelse i
Ovrigt samt i rekreationsomraden

e risk och sikerhet med avseende pa farligt-
godstransporter och tunnelsikerhet

e masshantering

 vikten av att sikerstilla att befarade foljd-
exploateringar i Lovo-omradet, som kan
skada kultur- och naturmiljon pa Lovo (riks-
intresse och virldsarv), inte kan komma till
stand

o for Milarens Oar och strandomraden ska
turismens och friluftslivets, frimst det rorliga
friluftslivets, intressen sarskilt beaktas.

11(584)
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Figur 3.1 Geografisk avgrdnsning for fysiska intrdng pd stréckan mellan Kungens kurva och Lové. Skrafferingen visar bade tillfdlliga och
permanenta intrdng pad ytan. Den slutliga anldggningen visas i vitt.
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Figur 3.2 Geografisk avgrdnsning for fysiska intrang pa strickan mellan Grimsta och Hédggvik. Skrafferingen visar bade tillfdlliga och
permanenta intrang pa ytan. Den slutliga anldggningen visas i vitt.
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Stockholm stads miljoforvaltning har i ”Underlag
for miljokonsekvensbeskrivning fér planprogram
for Forbifart Stockholm”, 2009-04-16, tryckt pa att
foljande aspekter ska belysas i MKB:n och beaktas
i detaljplaneringen:

e bullerfragor

 kollektivtrafik pa leden

e luftitunnlar

e luftkvalitet vid tunnelmynningar och deras
omgivning

 natur- och rekreationsviirden med sérskild
tyngd vid de reservat som passeras

» vixthusgaser

 eventuell paverkan och behov av atgérder till
foljd av klimatforandringar.

Stockholms stad anser att det ir viktigt att belysa
bade driftskedet och byggskedet.

I samband med arbete med detaljplaner for For-
bifart Stockholm har Stockholms stadsbyggnads-
kontor gjort forslag till avgrinsning. I samtliga
detaljplaner redovisas dversiktligt de regionala
konsekvenserna avseende luftkvalitet och koldi-
oxidutsldpp som orsakas av att trafikleden leder
till andrade resvanor och trafikrérelser. Geografisk
avgrinsning i Ovrigt r i princip respektive plan-
omrade, men med ldmpliga utblickar pa samma
sdtt som i arbetsplanens MKB, dvs. i princip 6pp-
ningsaret 2020, trafikprognoser for ett framtidsce-
nario ar 2035 samt att bebyggelseutvecklingen i
naromradet begrinsat till idag kind teknik och vil
forankrade planer.

For samtliga detaljplaner, inklusive tunnelplaner-
na, ska féljande aspekter redovisas:

e luftkvalitet regionalt

e koldioxidutsldpp regionalt

e byggskedet

2011-05-12

For hamnen vid Satra varv:
e buller

e naturvirden

e rekreationsviarden

For Vinsta:

e buller

e luftkvalitet

e Dbyggskedet

e boendemilj6 under byggskedet

For Hjulsta:

e buller

o luftkvalitet

e naturvirden

e rekreationsvirden

e kulturvirden

e Dbyggskedet

e boendemiljé under byggskedet

For Hansta:

e Dbuller

o luftkvalitet

e naturvirden

e rekreationsvirde

e kulturviirden

e Dbyggskedet

e boendemiljé under byggskedet

I program for detaljplan for Stockholms Stads
delar av Forbifart Stockholm foéreslogs att endast
detaljplanerna for trafikplatserna ska anses ha
betydande miljépaverkan och dirfor atfoljas av en
miljokonsekvensbeskrivning. Linsstyrelsen mena-
de i sitt samradsyttrande att hela leden bor anses
medfora betydande miljopaverkan nir det géller
luftkvalitet och koldioxidutslipp, och att dirfor
samtliga detaljplaner bor atféljas aven MKB avse-
ende de aspekterna.

3 Avgrénsningar
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Huddinge kommun anger att hela viigprojektet
Forbifart Stockholm far betydande miljépaverkan.
Nir det giller de delar av Forbifart Stockholm
som ligger inom kommunens programomrade kan
endast genomforandet av detaljplaner for trafik-
platserna, och eventuell detaljplan for tunnelmyn-
ningen, antas medféra betydande miljopaverkan.
I den sédra delen kan Gémmarravinen komma

att paverkas av vigprojektet, vilket i sa fall med-
for betydande miljopaverkan, da denna del &r det
enskilt mest virdefulla naturobjektet i reserva-
tet. Omradet norr om E4/E20 i GoGmmarbickens
utstrickning och pa norra sidan om bécken finns
omraden som &r utpekade som nyckelbiotoper av
Skogsstyrelsen. Aven dessa omraden kan komma
att paverkas, vilket kan innebéra betydande milj6-
paverkan.

Sollentuna kommun har gjort en behovsbedom-
ning fér upphévande av delar av de detaljplaner
som berors av Forbifart Stockholm. I denna gors
bedémningen att upphivandet inte ger upphov till
en betydande miljopaverkan, varfor ingen MKB

MKRB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

beho6ver upprittas. Kommunen menar att denna
hantering i sig inte skapar nagra rittigheter att
bygga Forbifart Stockholm och upphévandet ger
darfor inga konsekvenser pa miljon, hilsan eller
hushallning med naturresurser. Utbyggnaden av
Forbifart Stockholm inom omraden som inte ir
detaljplanelagt styrs av faststilld arbetsplan med
tillhérande MKB och det ir i denna process milj6-
konsekvenserna ska hanteras.

Trafikverket anser att, den lokala anpassningen,
tunnelluftkvaliteten, tunnelsikerheten och
byggskedet ir de miljoaspekter som kan ge storst
paverkan pa ménniskor och milj6 tillsammans med
de aspekter som Linsstyrelsen och kommunerna
lyfter fram.

Figur 3.3 Férbifart Stockholm kommer att paverka trafikflodet pa flera trafikleder i Storstockholm.
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4  Beddmningsgrunder

I detta kapitel redovisas lagar, forordningar och
andra styrande och vigledande dokument samt
vissa fakta som ligger till grund for konsekvensbe-
démningarna.

Viaglagen och plan- och bygglagen

Planeringen och genomférandet av Férbifart
Stockholm f6ljer bade viglagen och plan- och
bygglagen, PBL, eftersom bade statliga och kom-
munala vigar berors. Den 2 maj 2011 tridde nya
PBL i kraft. Enligt 2 kap 3 § PBL ska planléiggning
med hénsyn till natur- och kulturvirden, miljo-
och klimataspekter samt mellankommunala och
regionala forhallanden frimja:

1. en dndamalsenlig struktur och en estetiskt
tilltalande utformning av bebyggelse, gronom-
raden och kommunikationsleder

2. en fran social synpunkt god livsmiljé som dr
tillgéinglig och anvindbar for alla samhélls-

grupper

3. enlangsiktigt god hushallning med mark, vat-
ten, energi och ravaror samt goda milj6férhal-
landen i 6vrigt

4. en god ekonomisk tillvixt och en effektiv kon-
kurrens.

Barnkonventionen

Riksdagen har beslutat att FN:s konvention om
barnets rittigheter, allmént kallad Barnkonventio-
nen ska beaktas i samhiillets alla verksamheter. Fér
att utveckla barnperspektivet i samhillsbyggnads-
processen genomfors barnkonsekvensanalyser
som har till syfte att dels forbéttra beslutsunder-
laget i olika skeden av planeringsprocessen och
dels ge barn mojlighet till insyn och paverkan i
samhillsbyggnadsprocessen i enlighet med FN:s
Barnkonvention. Trafikverket omsétter barnkon-
ventionen i handling genom att arbeta for att barn
utifran sina behov och férutsittningar ges bésta
mojliga villkor for att forflytta sig och resa sikert
inom hela vigtransportsystemet.
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4.1 Energioch klimat

Internationell klimatpolitik

Det finns en internationell enighet bakom det sa
kallade tvagradersmalet som definierats av FN:s
klimatpanel, IPPC. Tvagradersmalet innebér att
den globala 6kningen av medeltemperaturen ska
begrinsas till hogst tva grader Celsius jaimfort med
den forindustriella nivan. Detta har dock dnnu inte
resulterat i nagra mer operativa mal.

Inom EU har linderna enats om att utslippen av
koldioxid inom unionen ska minskas med 30 pro-
cent till ar 2020 forutsatt att en ny, global klimat-
overenskommelse kommer till stand, se tabell 4.1.
Utan beslut om ett nytt internationellt klimatavtal
atar sig EU att ensidigt minska utslippen med 20
procent till &r 2020. I bada fallen med 1990 som
basar.

Nationellt klimatmal

Regeringen presenterade i februari 2009 en propo-
sition om klimat. Propositionen foreslar ett mal for
Sverige med en utslippsminskning pa 40 procent
av vixthusgaser till ar 2020, jamfort med 1990 ars
niva inom den icke handlande sektorn. Propositio-
nen har antagits av riksdagen och det féreslagna
malet utgor ett nytt delmal f6r miljokvalitetsma-
let Begrdnsad klimatpdverkan. Tva tredjedelar av
minskningen ska ske inom Sverige, dvs. en minsk-
ning med cirka 27 procent.

Stockholmséverenskommelsens klimatmal
Stockholmsdverenskommelsen redovisar ett mal
om att utsldppen fran vigtrafiken i Stockholms lén
ska minska med 30 procent till ar 2030 jamfort
med ar 1990.

Trafikoverslagsgripande planeringsunderlag for
Begrinsad klimatpaverkan

Trafikverkets publikation 2010:095 Trafikslags-
overgripande planeringsunderlag for Begrdnsad
klimatpdverkan anger bland annat:

4 Beddémningsgrunder
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”Transportsektorn och samhillet star infor en stor
utmaning i att begridnsa klimatpaverkan. Det trans-
portpolitiska malet séger ocksa att transportsek-
torn ska bidra till det nationella klimatmalet. Det
ar en nodvindighet med tanke pa sektorns storlek
och det faktum att utsldppen av klimatgaser fran
den inte minskar i tillrdcklig takt. Det géller bade

i Sverige och internationellt. For att malet ska nas
behover utslidppen i industrilinderna minska med
sa mycket som 80 procent till 2030.

De atgiirder och styrmedel som har beslutats
fram till i dag &r langt ifran tillrackliga for att
astadkomma nédvindiga utsldppsminskningar av
klimatgaser. Inom till exempel vigtrafiken ricker
atgidrderna och styrmedlen bara till att stabilisera
utsldppen pa dagens niva. For att astadkomma
minskningar i storleksordningen 80 procent till
2030 kommer det inte ricka med effektivare
fordon, fartyg och flygplan, 6kad andel fé6rnybar
energi samt elektrifiering av vigtransporter. Det
kommer #dven att krévas en forédndrad inriktning i
utvecklingen av samhdlle och infrastruktur. Den
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egna bilen behover fa en minskad roll som trans-
portmedel och tillgingligheten behéver i storre
grad l6sas genom effektiv kollektivtrafik samt
forbittrade mojligheter att ga och cykla.

Den storsta potentialen nir det géller att begrinsa
transportsektorns klimatpaverkan finns i mins-
kade utslipp fran personbilar. Det kan ske genom
savil energieffektivisering och 6kad andel forny-
bar energi som samhéllsplanering och 6verflytt-
ning fran personbil till kollektiva firdmedel samt
cykel- och gangtrafik.

Genom att satsa pa en kombination av olika at-
girder och styrmedel kan tillvixten av bilresor
minska med 40 procent till 2030. Jimfort med
2004 innebér det 20 procents mindre personbils-
resande.

Potentialen till energieffektivisering dr stor for alla
trafikslagen. Storst potential finns for ldtta vigfor-
don, dir energianvindningen per kilometer kan
mer én halveras till 2030. Potentialen for 6vriga
fordon och trafikslag ligger runt 20-40 procent.

Tabell 4.1 Internationella, nationella och regionala mal och férslag paG mal.

Instans
Mal inom EU

Malniva fér reduktion av vaxthusgaser

Ska uppnas ar

Begransa ¢kningen av den globala medeltemperaturen till hogst

tva grader Celsius jamfort med forindustriell temperaturniva. For

Grundpelare i Kbpenhamnsdéverens-

att klara detta kravs att den industrialiserade delen av véarlden

kommelsen minskar sina utslapp av véxthusgaser med:
40 procent
2020
80 procent
2030
EU 30 procent 2020
80-95 procent 2050
Miljskvalitetsmélet Begrdnsad Till ar 2020 ska utslédppen av vaxthusgaser i Sverige, fran verksam- 2020
klimatpéverkan - delmal for & 2020 heter som ligger utanfér systemet fér handel med utslappsrétter,
minska med 40 procent jamfort med 1990. Tva tredjedelar av
minskningen ska genomféras inom Sverige dvs. 27 procent
Klimatpolitisk proposition Inga nettoutslapp av vaxthusgaser 2050
Stockholmsoverenskommelsen 30 procent (for vagtrafiken i Stockholms 1an) 2030

Transportpolitiskt hansynsmal

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrdnsad kli-

matpdverkan nds genom en stegvis tkad energieffektivitet i trans-
portsystemet och ett brutet beroende av fossila brénslen.
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Vigtransporterna kommer inte vara fossilfria till
2030. Det ir allt f6r kort tid till dess. Daremot ar
det mojligt att kraftigt minska anvéindningen av
fossil energi. Med energieffektivisering, fornybar
energi samt samhillsplanering och ¢verflyttning
kan anvindningen av fossil energi minska med 80
procent till 2030. Det stimmer &verens med vad
som behovs enligt klimatmalen. Fortfarande kom-
mer dock 45 procent av den energi som anvéinds
att vara fossil.”

4.2 Landskapet med rekreations-,
natur- och kulturvarden

Skydd for landskapet och dess virden regleras i
huvudsak i 3, 4, 7 och 8 kap. i miljobalken. Skyd-
det kan besta av riksintresseklassning, natur- och
kulturreservat, biotopskyddsomréaden och strand-
skyddsomraden.

Kulturmiljéer skyddas ocksé genom lag om kultur-
minnen m.m. (KML) dir det finns bestimmelser
om bl.a. ortnamn, fornminnen, byggnadsminnen
och kyrkliga kulturminnen. Enskilda som myndig-
heter skall visa hinsyn och aktsamhet mot kul-
turmiljon. Den som planerar eller utfor ett arbete
ska se till att skador pa kulturmiljon savitt mojligt
undviks eller begrinsas. Utpekande av omraden
enligt ovanstaende lagrum kan ske pa nationell,
regional eller lokal niva.

Plan- och bygglagen reglerar bland annat anvénd-
ningen av mark- och vattenomraden och hur den
byggda miljon skall utvecklas och bevaras.

Nedan beskrivs befintliga skydd av miljoer och
andra bedomningsgrunder som utgér grund for
konsekvensbedémningarna.

Den europeiska landskapskonventionen

Den europeiska landskapskonventionen syftar

till att forbéttra skydd, forvaltning och planering
av europeiska landskap. Den syftar ocksa till att
stirka allménhetens och lokalsamhéllets delaktig-
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het i detta arbete. Sverige har nyligen ratificerat
landskapskonventionen som trader i kraft i maj
2011. Genom att ratificera landskapskonventionen
atar Sverige sig att skydda, forvalta och planera
landskapet i enlighet med konventionens intentio-
ner. Detta innebér att konventionen skall inarbetas
i den nationella lagstiftningen och politiken. Dess-
utom ska den 6ka medvetenheten om landskapets
véirde och betydelse i det civila samhaéllet, i privata
organisationer och hos offentliga myndigheter och
utveckla en helhetssyn pa landskapets virden och
en hallbar férvaltning av dessa

Landskapskonventionen understryker att landska-
pet dr en gemensam tillgang och ett gemensamt
ansvar och omfattar alla typer av landskap som
minniskor méter i sin vardag och pa sin fritid. T
landskapet m6ts manga olika virden och tillgang-
ar - kulturella, ekologiska, estetiska, sociala och
ekonomiska. Konventionen lyfter fram landskapets
sociala betydelse.

Regional gronstruktur

Den regionala gronstrukturen i Stockholm utgors
av tio sa kallade grona kilar, vilka &r lagexploate-
rade omraden som forbinder innerstadens gron-
struktur med linets yttre omraden. Inom denna
struktur finns virden for rekreation och friluftsliv,
identitet och historia, natur och ekologi, klimat-
forhdllande och luftkvalitet samt markens produk-
tionsformdga. Dessutom bidrar gronstrukturen till
orienterbarhet inom regionen.

Rekreationsvirden

Riksintresse

Stora delar av Forbifart Stockholms strickning be-
ror riksintresset Mdlaren med dar och strandomrd-
den. Inom detta omrade, som &r utpekat i 4 kapit-
let miljobalken, skall turismens och friluftslivets,
framst det rorliga friluftslivets, intressen sarskilt
beaktas vid bedémningen av tillatligheten av ex-
ploateringsforetag eller andra ingrepp i miljon.

4 Beddémningsgrunder
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Regionala varderingar

Den regionala gronstrukturen i Stockholm ut-

gors av tio sa kallade grona kilar, vilka ir lagex-
ploaterade omraden som forbinder innerstadens
gronstruktur med ldnets yttre omraden. Region-
plane- och trafikkontoret, RTK, har sammanstéllt
sju upplevelsevirden for att kunna bedéma rekrea-
tionsvirdena i omraden inom de gréna kilarna.
Dessa upplevelsevirden ér:

e Orordhet och trolska naturmiljoer

» Skogskinsla

e Utblickar och 6ppna landskap

e Variationsrikedom och naturpedagogik

o Kulturhistoria

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

» Aktivitet och utmaning

e Service och samvaro.

Lokala vdrderingar

Stockholms stad har sammanstillt olika virden for
friluftsliv i Sociotopkartan (Stockholms stadsbygg-
nadskontor, 2003). Huddinge kommun har som
underlag till 6versiktsplan 2000 tagit fram Hud-
dinge gronstruktur 1997.

Buller i rekreationsomraden

For buller i rekreationsomraden finns riktlinjer
fran Vigverket (nuvarande Trafikverket) och Na-
turvardsverket:

e Vigverket (Publikation 2001:88) anger ett
riktvirde i friluftsomrade for hogsta trafikbul-

Figur 4.1 Hansta naturreservat.
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lerniva om 40 dB(A) ekvivalentniva. For bo-
stadsomraden med lag bakgrundsbullerniva ar
motsvarande virde 45 dB(A).

e T Naturvardsverkets riktlinjer for acceptabla
ljudnivaer i rekreationsomraden (Rapport
5709, maj 2007) Ljudkvalitet i natur- och kul-
turmiljéer. God ljudmiljé ...... mer dn bara frihet
fran buller anges en bullerniva for frilufts-
livsomraden om hogst 45 dB(A) som mest en
timme om dagen, for titortsniira rekreations-
omraden en bullerniva om hogst 45 dB(A) som
mest tva timmar per dag. For parker anges en
ekvivalent bullerniva om 45-50 dB(A), alterna-
tivt 10-20 dB(A) ldgre dn omgivningen.

RTK har ocksa kartlagt bullerfria omraden i re-
gionens gronstruktur

Naturvarden

Natura 2000-omraden

Natura 2000 ir ett europeiskt nétverk for virde-
full natur som har tillkommit med stéd av EU:s
habitat- och fageldirektiv. I Sverige dr Natura
2000-omraden skyddade med st6d av miljobalken
och de ir klassade som riksintressen.

Natura 2000 ska bevara virdefull natur, men
innebér inte nagot generellt stopp for pagaende
markanvindning eller utveckling av samhaéllet.
Det maste avgoras i varje enskilt fall vilka atgirder
som kan fortsétta och vilka som inte kan tillatas.
Det krivs tillstand fran ldnsstyrelsen om nagon vill
bedriva verksamhet eller vidta atgirder som pa

ett betydande sitt kan paverka miljon i ett Natura
2000-omrade (7 kap. 28 a§ miljobalken). Tillstand
kan i allménhet limnas om skyddsvirda miljéer
inte skadas och om bevarandet av de arter som ska
skyddas inte hotas eller forsvaras.

Naturreservat

Enligt 7 kap. miljobalken far ldnsstyrelse eller
kommun f6érklara ett mark- eller vattenomrade
som naturreservat med syfte att bevara biologisk
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mangfald, varda och bevara virdefulla naturmil-
joer eller tillgodose behov av omraden for frilufts-
livet. Dessa omraden har ofta héga virden éven for
friluftslivet och landskapsbilden.

Biotopskydd

Mindre mark- eller vattenomraden far enligt 7
kap. miljobalken forklaras som biotopskydds-
omrade. Ett antal biotoper i jordbrukslandskapet,
t.ex. akerholmar och alléer, omfattas av generellt
biotopskydd. Dessutom finns i skogslandskapet
biotopskyddsomraden, vilka har skyddats med
sdrskilt beslut. Aven kommuner kan besluta om
biotopskyddsomraden.

Nyckelbiotoper

En nyckelbiotop ir ett skogsomrade som fran en
samlad bedomning av biotopens struktur, artin-
nehall, historik och fysiska milj6é har mycket stor
betydelse for skogens flora och fauna. Dér finns el-
ler kan forvintas finnas rédlistade arter. En nyck-
elbiotop kan vara allt fran ett enskilt jittetrid eller
en liten killa till ett mycket stort, urskogsliknande
omrade. Begreppet nyckelbiotop har i sig ingen ju-
ridisk innebord, det finns alltsa inget automatiskt
skydd fér nyckelbiotoper. Skogsstyrelsen har sedan
1990 haft regeringens uppdrag att inventera nyck-
elbiotoper pa privat mark. Skogsbolag och storre
markégare har tidigare genomf6rt motsvarande
inventeringar pa sina marker, men #ven dessa mar-
ker inventeras idag av Skogsstyrelsen.

Arter skyddade enligt artskyddsférordningen
Artskyddsforordningen med bilagor innehaller
bland annat férteckningar och regleringar avseen-
de arter som omfattas av fagel- och art- och habi-
tatdirektiven inom EU. Direktiven har tillkommit
for att medlemslénderna skall skapa ett ekologiskt
nitverk av viardefulla naturomraden, som innehal-
ler vissa naturmilj6er och arter som ar skyddsvér-
da ur ett europeiskt perspektiv.

4 Beddémningsgrunder
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Kulturvirden

Vérldsarv

Ett vérldsarv &r ett kulturminne eller naturminne
som ir sa virdefullt att det ir en angeldgenhet for
hela ménskligheten. FN-organet Unescos konven-
tion till skydd for véirldens natur- och kulturarv,
som antogs 1972. Sverige undertecknade konven-
tionen 1985 och har darmed frivilligt atagit sig att
skydda de egna virldsarven for all framtid, samt
att stddja andra linder i deras anstringningar for
att ta hand om sina.

Drottningholms slottsanldggning blev 1991 Sveri-
ges forsta virldsarv.

Riksintresse

Riksantikvarieimbetet har pekat ut Lovo-Lind6
och delar av Villingby som omraden av riksin-
tresse for kulturmiljovarden enligt 3 kapitlet mil-
jobalken.

Kulturreservat

Enligt 7 kap. miljobalken far ldnsstyrelse eller
kommun férklara ett mark- eller vattenomrade
som kulturreservat i syfte att bevara virdefulla
kulturpriglade landskap.

Lag om kulturminnen m.m. - KML

Lag om kulturminnen innehaller bland annat
bestimmelser for skydd av virdefulla byggnader,

fornlimningar och kyrkliga kulturminnen. I lagens
inledande bestimmelser anges att “det ir en natio-

nell angeldgenhet att skydda och varda var kultur-
miljo. Ansvaret for detta delas av alla.”

Fornldmningar skyddas enligt 2 kap. KML. Det
géller bade kinda och okénda fornlamningar.
Fornldmningar dr sparen efter minsklig verksam-
het, som pa olika sitt syns eller finns i var omgiv-
ning. De kan till exempel utgoras av boplatser,
gravfilt, fornborgar, ruiner och kulturlager i me-
deltida stider. Det gemensamma fér dem &r att
de &r varaktigt 6vergivna. Skyddet i KML innebér
att det dr férbjudet att utan tillstand fran lins-
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styrelsen pa nagot sitt fordndra, ta bort, skada
eller ticka 6ver en fornldmning. Stérre delen av de
fornlimningar som finns &r inte kidnda och innan
anldggningsarbeten paborjas ska forekomsten av
fornlimningar inventeras genom en arkeologisk
utredning, se vidare kapitel 27 Prévningar och
planer som krdvs.

Virdefulla byggnader behandlas i 3 kap. KML och
kan férklaras som byggnadsminnen av ldnsstyrel-
sen. Byggnadsminnet ska ha skyddsforeskrifter
och kan &ven innefatta ett skyddsomrade kring
byggnaden.

Kyrkliga kulturminnen behandlas i 4 kap. KML
med bestimmelser som skyddar kulturhistoriska
virden i kyrkobyggnader, kyrkotomter, kyrkliga

inventarier och begravningsplatser.
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Forordningen (1988:1229) om statliga byggnads-
minnen m.m.

De byggnader, parker eller andra anlédggningar i
statens #go som ir allra mest virdefulla ur kul-
turhistorisk synpunkt har férklarats som statliga
byggnadsminnen (SBM) och skyddas av Férord-
ningen om statliga byggnadsminnen m.m. Reger-
ingen anger i skyddsforeskrifter pa vilket sitt
byggnadsminnena ska vardas och pa vilket sétt de
inte far dndras.

Riksantikvarieimbetet har tillsyn 6ver de stat-
liga byggnadsminnena och ska préva fragor om
tillstand till &ndringar som strider mot skyddsfo-
reskrifterna. Statliga byggnadsminnen foérvaltas
huvudsakligen av Statens fastighetsverk.

Enligt 16 § i Férordningen om statliga byggnads-
minnen m.m. kan regeringen, efter férslag fran
Riksantikvarieimbetet, besluta om en s.k. vdrdefull
fastighet. En virdefull fastighet figs av staten och
representerar en viktig del av det nationella kul-
turarvet eller dr av stort kulturhistoriskt véirde. En
virdefull fastighet ska forvaltas sa att det kultur-
historiska virdet inte minskar.

Plan- och bygglagen 8 kap. 13 § PBL stadgar att
sdrskilt viardefull bebyggelse och sirskilt virde-
fulla bebyggelsemiljoer inte far férvanskas. Inom
Stockholms kommun giiller det bebyggelse som
har bla- och gronklassificerats av Stockholms
stadsmuseum samt de omraden som &r utpekade
som sérskilt viardefulla i 6versiktsplanen.

Kulturmiljoprogram

Samtliga kommuner i Stockholms lédn har ett kul-
turmiljoprogram eller motsvarande. Ett kulturmil-
joprogram avgrinsar och beskriver kommunens
kulturhistoriskt virdefulla byggnader och miljoer.
Kulturmiljéprogram ger underlag for att kunna
samordna de insatser som behovs i arbetet med att
bevara, varda och sprida kunskap om vara kultur-
miljoer.
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4.3 Mark och vatten
Ytvatten

EG:s ramdirektiv

I enlighet med EG:s ramdirektiv for vatten
(2000/60/EG) har samtliga vattenférekomster i
Sverige, bade yt- och grundvatten, klassificerats
avseende kemisk och ekologisk status. De har dven
klassificerats enligt den miljokvalitetsnorm som
ska uppnas till ar 2015, alternativt ar 2021 om tids-
frist har medgetts av tekniska, ekonomiska eller
naturliga skél.

Riksintresse
Milaren &r utpekat som ett riksintresse for yrkes-
fiske enligt 3 kap. miljébalken.

Miljokvalitetsnorm for ytvattenférekomst
Forordningen dr den nationella implementeringen
av EG:s ramdirektiv for vatten. Hir anges att alla
vattenférekomster ska ha god status ar 2015. En
vattenforekomst 4r en sammanhingande del av ett
vattendrag, en sj0, ett kustvatten eller ett grund-
vattenomrade inom ett avrinningsomrade eller ett
vattendistrikt till vilket miljokvalitetsnormer kan
kopplas for att beskriva vattenmiljons status och
jamfora denna med kvalitetskraven. Urvalet har
gjorts av vattenmyndigheten.

Ytvatten omfattar tre olika typerna av vattenfo-
rekomster: kustvatten, sjéar och vattendrag samt
vatten i 6vergangszon. Gemensamt for dessa ar
att miljokvalitetsnormerna, MKN, omfattar savil
kemiska som ekologiska kvalitetskrav.

BedOmningen av kemisk status grundar sig pa
ramdirektivet och pa direktivet om miljokvalitets-
normer inom vattenpolitikens omrade som giller
for prioriterade dmnen (2008/105/EG ). Exempel
pa prioriterade dmnen &r kvicksilver och kad-
mium. FOr prioriterade &mnen anges bl.a. MKN i
form av maximal tillaten koncentration av &mnena.
Den ekologiska statusen grundar sig pa biologiska
kvalitetsfaktorer som t.ex. fisk, bottenfauna, vat-
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tenvéxter och plankton. Kvalitetsfaktorerna &r
anpassade efter vilken typ av vattenférekomst som
bedoéms och efter de geografiska regionerna.

Norra Ostersjons vattendistrikt 4r den vattenmyn-
dighet som forvaltar Mélaren och aktuell del av
Ostersjon. For vattenforekomsterna inom Norra
Ostersjons vattendistrikt finns forvaltningsplan,
miljokvalitetsnormer och atgirdsprogram. Det
innebdr att det, for de storre sjéarna, vattendragen,
kustvattnet och grundvattnet f6r forsta gangen,
har faststillts kvalitetskrav for vattenmiljerna,
och att myndigheter och kommuner ska genom-
fora de nodvindiga atgirderna for att uppna kvali-
tetskraven. Forbifart Stockholm ligger inom M-
larens och Edsvikens avrinningsomraden. Dessa
vattenférekomster har saledes kvalitetskrav for
vattenmiljoer.

Ostra Milarens vattenskyddsomrade for ytvatten-
takter

I november 2008 beslutade Lansstyrelsen i Stock-
holms lén att inritta ett vattenskyddsomrade f6r
Ostra Milaren enligt 7 kap. miljobalken.
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Vattenskyddsomradet &r inrittat for att skydda
Milaren som vattentikt och dess dricksvattenkva-
litet. Inom vattenskyddsomradet finns ett antal
vattentékter som forsorjer cirka tva miljoner mén-
niskor i Stockholmsomradet. Till skyddsomradet
finns foreskrifter som anger hur vattentéikten ska
skyddas mot fororeningar av olika slag.

Mailarens vattenvardsférbund

Ekero, Huddinge, Jérfilla och Stockholm &r med-
lemmar i Milarens vattenvardsférbund. Forbundet
har tagit fram delmal for Mélaren for tre av de na-
tionella miljomalen, nimligen Ingen 6vergddning,
Levande sjoar och vattendrag samt Giftfri miljo:

» Ar 2010 har fosfor- och kvivetillférseln fran
minsklig verksamhet till Mélaren minskat
kontinuerligt jamf6rt med 1995 ars niva. Syftet
ir att motverka 6vergddning, och ambitionsni-
van dr en minskning av niringsdmnen med 10
procent.

e Strandzonens biologiska funktion ska bibehal-
las.

| Mindre sBar, 1o cisaroch | | Verisamhets
Niva | vattendrag och )
1 hav -utdvare
havsvikar

Amne' enhet | 1M M 18 28 vu
Fosfor (P) g 180 175 200 250 250
Kvéive (N) mgd 20 25 2,5 30 35
Bly (Pb) gt 8 10 10 185 15
Koppar (Cu) e 18 30 30 40 40
Zink (Zn) Hgl 75 el 20 1256 180
Kadmium (Cd) gt 04 0,5 0,45 0,5 05
Krem (Cr} -1 10 15 15 25 25
Nickel {Ni) pgdd 15 30 20 30 30
Kvicksilver® (Hg) wa! 0,03 0,07 0,05 007 01
Suspenderad
substans (SS) mgA 40 &0 50 75 100
Oljeindex (alja) mgd 04 a7 0,5 07 1,0
Bensu{a}pyrenz
(BaP) wad Q.03 0,07 0,08 007 01
1]Totala fraktioner avses fér nanngsamnen och metaller (g filtrerat eller centrifugerat prov).
' Om endast riktvirdet for detta amne dverskrids s& bar inte endast detta ulgdra besluts-
underlag [6r dtgarder p.g.a. osdkert dataunderlag.

Delomrade

Recipient

Figur 4.3 Férslag till riktvirden och system (RTK, 2009)
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e Milarens tillginglighet for friluftsliv ska vara
god.

e Yrkesfiske och fritidsfiske ska framjas.

e Milarens vatten ska inte innehalla &mnen och
organismer som kan hota ménniskors hilsa
och miljon.

e Milarens vatten ska vara av en sadan kvalitet
att dricksvatten kan framstillas med enkla och
resurssnéla processer.

e Fartygstrafiken ska ske pa ett sikert sétt sa att
skadliga milj6effekter inte kan uppsta.

Ovriga dricksvattentikter

For dricksvattenkvalitet anvinds Socialstyrelsens
allménna rad for enskilda brunnar och foér kvanti-
tetsférandringar anvinds underlag fran branschor-
ganisationen Svenskt Vatten.

Forordningen (2001:554) om miljokvalitetsnormer
for fisk- och musselvatten

I Milaren giller miljokvalitetsnormer enligt for-
ordningen om miljékvalitetsnormer for fisk- och
musselvatten.

Miljokvalitetsnormerna avser bland annat virden
som inte far overskridas eller underskridas, annat
an i viss angiven utstrickning, samt virden som
ska efterstrivas fér sotvatten som behover skyddas
eller forbattras for att upprétthalla fiskbestanden.

Miljokvalitetsnormer finns bl.a. fér temperatur,
upplost syre, pH, uppslammade fasta substanser,
syreférbrukning och nitrit.

Program for Stockholms vattenarbete 2006-2015
Programmet ir utarbetat av Stockholm Vatten AB
och Stockholms stad och anger hur Stockholm ska
uppna EU:s ramdirektiv for vatten senast ar 2015.
Malet for vattenvardsarbetet i Stockholm &r att
bevara och i vissa fall uppna en god vattenkvalitet i
sjoar och vattendrag. De tva grundldggande malen
ar att:

2011-05-12

e Stockholm ska ha en god vattenstatus.

e Stockholms vattenomraden ska vara attrak-
tiva rekreationsomraden for alla.

Kommunala dagvattenstrategier

Stockholm och Huddinge har dagvattenstrategier.
Ekert kommun har ingen egen dagvattenstrategi
uran hénvisar till Stockholms. Jirfilla och Sollen-
tuna haller pa att ta fram strategier.

Forslag till riktvarden for dagvatten

I dagsldget finns det inga nationellt faststéllda
riktvirden fér dagvatten. Region- och trafik-
planekontoret (RTK) har genom det regionala
dagvattennitverket tagit fram forslag till riktvér-
den pa féroreningskoncentrationer i dagvatten
(RTK 2009), se figur 4.3. Riktvirdena &r tdnkta att
fungera som vigledning i bedémningar av dag-
vattenutsldpp till recipient. Rapporten &r framta-
gen i nitverkets regi men ir inte antagen av alla
riktvirdegruppens respektive organisationer.

Vatten fran byggarbetsplatser

Stockholm Vatten har beslutat om riktlinjer f6r
hantering av lanshallningsvatten samt spriang- och
borrvatten fran byggarbetsplatser. Det innebér
bl.a. krav pa férbehandling innan anslutning till
allmént ledningssystem och avloppsreningsverk.
Skall vattnet sldppas mot recipient ger milj6for-
valtningen direktiv om krav pa forbehandling.

Grundvatten

EG:s ramdirektiv

Samtliga grundvattenférekomster i Sverige har
klassificerats avseende kemisk och ekologisk sta-
tus, se under Ytvatten.

Miljokvalitetsnorm for grundvattenforekomster och
miljémal

For grundvattenférekomsterna giller bade ke-
miska och kvantitativa kvalitetskrav. Hur kraven
preciseras for grundvatten redovisas i SGU:s f6-
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reskrifter (Sveriges Geologiska Undersékningar).
Jimfort med ytvatten &r det delvis andra &mnen
som de kemiska kvalitetskraven géller for. Kraven
géller bl.a. fér bekdimpningsmedel, nitrat, ammoni-
um och metaller. For dessa &mnen finns dels rikt-
virden som inte ska 6verskridas och dels virden
som utgangspunkt for att vinda en uppatgaende
trend av &mnet i grundvattnet. Det kvantitativa
kvalitetskravet innebér forenklat att det rader ba-
lans mellan uttag och nybildning av grundvatten.
Om inga undantag finns syftar kvalitetskraven till
att god kemisk status och god kvantitativ status ska
uppnas till den 22 december 2015.

Riksdagen har beslutat om 16 nationella miljokva-
litetsmal varav grundvatten berors av Grundvatten
av god kvalitet. Malet definieras som: Grundvatt-
net ska ge en siker och hallbar dricksvattenfor-
sOrjning samt bidra till en god livsmiljo for vixter
och djur i sjoar och vattendrag. Miljomalets in-
tentioner &r att grundvattenkvaliteten och grund-
vattentillgdngen inte ska paverkas negativt av
minsklig aktivitet. Vattenmyndigheten har beslu-
tat om miljokvalitetsnormer for grundvatten.

Markfororeningar

Naturvardsverket har tagit fram nationella rikt-
virden for fororenad mark. Naturvardsverkets
riktviirden anvénds for att uppskatta hur stor en
fororening dr och vilka risker den kan innebéra.
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Riktvirdena skiljer pa kéinslig och mindre kénslig
markanvindning. Kinslig markanvindning avser
bostiider, daghem, odling, parkmark, gronomraden
m. fl. Mindre kéinslig markanvéindning avser kon-
tor, industrimark, gator och végar.

4.4 Halsa
Luftkvalitet

Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer #r bindande nationella fore-
skrifter som har utarbetats i anslutning till milj6-
balken. De grundas pa EG-direktiv och ska spegla
den ldgsta godtagbara luftkvaliteten som ménniska
och miljo tal enligt befintligt vetenskapligt under-
lag. Vid planering och planliggning ska kommuner
och myndigheter ta hénsyn till miljokvalitetsnor-
merna. Planldggning inte far medverka till att en
miljokvalitetsnorm Gvertrids.

For ndrvarande finns miljokvalitetsnormer for
kvivedioxid, partiklar (PM10 och PM2,5), bensen,
kolmonoxid, svaveldioxid, ozon, bens(a)pyren,
arsenik, kadmium, nickel och bly. Halterna av
PM2,5, svaveldioxid, kolmonoxid, bensen, bens(a)
pyren, arsenik, kadmium, nickel och bly &r sa laga
att miljokvalitetsnormer for dessa &mnen klaras i
hela regionen. Dirfor redovisas dessa @mnen inte
vidare i denna MKB.

Tabell 4.2 Gdllande bestdmmelser om kvdvedioxid, PM10, bensen och PM2,5.

Amne Timmedelvirde Dygnsmedelvarde Arsmedelvarde
Kvavedioxid 90 pg/m? 60 pg/m’ 40 pg/m’
far 6verskridas 175 ganger under ett kalenderar forutsatt far 6verskridas 7 ganger
att 200 pg/m? inte dverskrids mer an 18 ganger under ett kalenderar
PM10 50 pg/m? 40 pg/m’
far Overskridas 35 ganger
under ett kalenderar
Bensen 5 pg/m?
PM2,5 25 pg/m? géller

fran 1januari 2015

20 pg/m? galler
fran1 januari 2020
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Miljokvalitetsnormerna giller endast for utom-
husluft, vilket innebér att de inte ska tillimpas for
luft i tunnlar. De giller inte heller inom arbetsom-
raden. Naturvardsverket har tagit fram Allmdnna
rdd om miljokvalitetsnormer for utomhusluft, se
faktaruta.

I miljobalkens beskrivning av miljokvalitetsnor-
mer anges att de bland annat definierar den niva
som ménniskor kan utsittas for utan fara fér be-
tydande oldgenheter. I prop. 1997/98:45 om miljo-
balken foérklaras att normerna ska beakta vad den
kénsligaste delen av befolkningen tal att utséttas

Luftguiden, Naturvardverkets handbok om mil-
jokvalitetsnormer for utomhusluft (2011:1)

Miljokvalitetsnormers arsmedelvérden bor till-
lampas for den luft som enskilda méanniskor
exponeras for under langre tid. Exempelvis luften
vid bostader, skolor, vardinrattningar m.m. Ars-
medelvardena ar satta for att begransa langtids-
exponeringen. Miljokvalitetsnormers varden for
timme och dygn bér dven tillampas pa platser dar
manniskor vistas under kortare tider, t ex gene-
rellt i stadsmiljder, ldngs med gang- och cykelba-
nor, (dock ej for gang- eller cykelbana som korsar
vag), vid torg, parker. Dessa nivaer ar satta for att
ge skydd for korttidsexponering av féroreningar.

Pa foljande platser anser Naturvardsverket att
miljokvalitetsnormerna till skydd fér manniskors
halsa inte ska tillampas:

* luften pa vagbanan som enbart fordonsresena-
rer exponeras for (normerna ska dock tillampas
for luften som cyklister och gaende exponeras for
pa trottoarer och cykelvagar ldngs med véagar och
i vagars mittremsa)

= dar manniskor normalt inte vistas (t.ex. inom
vagomradet ldngs med storre vagar forutsatt att
gang- och cykelbanor ej ar lokaliserade dér)

* i belastade mikromiljoer, t.ex. i direkt anslutning
till korsning eller vid stationar férorenad franluft.
| gatumiljo bor luften dar normer tillampas vara
representativ fér en gatustracka pa >100 m och
ha ett avstand till narmaste korsning pa >25 m.
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for. Eftersom det inte finns nagon troskelniva nir
det giller langtidseffekten av luftféroreningar kan
hilsopaverkan uppsta dven vid ldgre halter &n de
som miljokvalitetsnormerna anger.

Lagriskniva for bensen

Institutet for Miljomedicin vid Karolinska Insti-
tutet har definierat en lagriskniva f6r bensen till
1,3 ug/m?. Bensenhalterna beriknas komma att
ligga under lagrisknivan ar 2020.

Riktvarden for tunnelluft

Det saknas fortfarande kunskap kring luftkvalitet
i tunnlar och vilka krav som kommer att stéllas
pa tunnelluften. Det finns inget EU-direktiv som
reglerar luftkvaliteten i tunnlar men miljébalkens
allménna hinsynsregler giller, vilket innebér att
bland annat forsiktighetsprincipen ska tillimpas.

I ett internationellt perspektiv dimensioneras
tunnelventilation ofta utifran rekommendationer
givna av PIARC (Permanent International Asso-
ciation of Road Congresses, numera kallad World
Road Association), som ir ett internationellt sam-
arbetsorgan inom vigtrafiksektorn. Traditionellt
har koloxid, CO, anvints som dimensionerande for
avgasutsldpp och PTARC anger 70 ppm for ar 2010.
Varldshilsoorganisationen, WHO, har definierat
ett riktvirde pa 87 ppm, miljondelar, (15 minuters
medelvirde) och 50 ppm (30 minutersvirde) som
dimensionerande i tunnlar. Norge och England har
riktvirden for flera gaser, se tabell 4.3.

I Stockholm har tillsynsmyndigheten faststillt ett
riktvirde fér S6dra linken pa 400 ug/m? kvive-
dioxid, NO,, riknat som hogsta timmedelvirde.
Detta far inte 6verstigas pa nagon plats i tunneln.

Kvivedioxid anvinds som avgasindikator i omgiv-
ningsluft trots att kvivemonoxid, NO, dominerar

i avgasutslidppen och i varierande grad oxideras
till kvivedioxid. Oxidationen beror bland annat pa
ozontillgang. I vigtunnlar begridnsas oxidationen
av att ozonet i den inventilerade luften forbrukas,
varvid halten kvivedioxid i relation till halten av
andra avgaskomponenter som kvivemonoxid, kol-
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monoxid, kolviten och partiklar kommer att vara
ldgre dn i en trafikmiljé utomhus. Kvivedioxid ar
saledes en mindre limplig indikator for tunnelluft.

For att inte andra luftféroreningar ska under-
skattas dr den totala halten av kviveoxider, NO_
(summan av NO (kvivemonoxid) och NO, (kvive-
dioxid)) en biittre indikator pa avgasemissionerna.
NO_ ir i stort sett inert i tunnelmiljon, dvs. den dr
reagerar inte med omgivande dmnen.

I arbetsplanearbetet presenteras ett forslag pa ett
nytt riktvirde for tunnelluft: 5000 pg/m? for kvi-
veoxider, NO,. Se motivation till férslaget nedan.

Forslag pd riktvdrde for kvdaveoxider

Riktvirdet 400 pg/m? kvivedioxid, NO,, 4r en indi-
kator. Detta viirde ir framtaget utifran studier om
hilsopaverkan vid denna kvévedioxidhalt. Forsk-
ning tyder dock pa att det inte &r NO, i sig utan
andra fororeningar som ir hilsoskadliga.

Kunskapen om andelen NO, av totala halten NO_
i avgaserna #r nagot bristfillig, speciellt om man
ser till framtidens fordonspark. I Tunnel 2004

(vigverket 2004:124) anges att NO,-andelen vid
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emissionsberikningar i tunnelluft skall siittas till

8 procent. Mitningar i Stockholm visar att ande-
len NO, i utsldppen har 6kat till cirka 20 procent
under de senaste 10-15 dren. Andelen NO, av NOx
beror framst pa fordonssammanséttningen. Det &r
framfor allt dieseldrivna fordon som har hég andel
NO,-utsldpp. Under de senaste dren har andelen
dieselfordon 6kat och om denna trend haller i sig
kan andelen NO, bli hégre &n 20 procent.

Nedan beskrivs férhallandet mellan NOx och NO,
beroende pa vilken andel NO, utgor:

* 400 pg/m’® NO, motsvarar 5000 pg/m* NO_
om andelen NO, utgor 8 procent.

* 400 pg/m’® NO, motsvarar 2000 ug/m’* NO_
om andelen NO, utgdr 20 procent.

e Med en NOx-halt pa 5 000 pg/m? och om
andelen NO, utgdr 20 procent blir halten NO,
1000 pg/m?,

Nir riktviardet 400 ug/m? som géller for tunnlar
i Stockholm idag anvénds &r det i princip mer &n
dubbelt sa svart att klara. Eftersom det troligtvis
inte dr NO, i sig utan andra féroreningar som ar

Tabell 4.3 Riktvdrden for luft i tunnlar i olika ldnder samt i Stockholm och Géteborg. Dimensionerande fér ventilation.

Plats Cco NO, NO, TSP* NO Medelvardesperiod
Norge 200 ppm 15 ppm 1,5 ppm 1500 - -

(232000 (29 000 (2900 pg/m?

ng/m*) pg/m*) pg/m?)
Osterrike 100 ppm - - - 25 ppm -

(M6 000 48 000

pg/m*) pg/m?*)
England 200 ppm 5 ppm 35 ppm 15 minuter

(232 000 (9600 (44 000

pg/m?) ug/m?) pg/m?)
Stockholm 400 pg/m? Maximalt timmedelvérde for
(gransvarde) alla platser i tunneln
Goteborg 30 000 400 pg/m? Maximalt timmedelvarde for

(gransvarde) pg/m’

hela tunneln. Far 6verskridas
43 timmar per ar.

Observera att virdena i tabellen avser olika tidsperioder. Till exempel géiller det engelska riktvérdet om 9600 ug,/m’ NO, for en tidsperiod av 15 minuter
medan riktvirdet om 400 pg,/m? i Stockholm avser en timmes medelvdrde pd en specifik plats. Om riktvéirdet 400 ng,/m?’ skulle riknas om fér att gélla
15 minuter innebdr det 1600 g,/ m?, vilket dr ett betydligt strangare krav jamfort med i England.

*totala mdngden svivande partiklar mindre dn 160 pm
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hilsoskadliga kan samma niva av luftférorenings-
halter klaras med ett riktvirde pa 5000 pg/m* NO_.

Andra indikatorer

Andra dmnen som skulle vara ldimpliga som indi-
katorer dr PM10, PM2,5 eller elementirt kol vilka
skulle spegla bade slitagepartiklar (vigdamm) och
avgaspartiklar. Det kan &ven bli aktuellt att ha ett
riktvirde for kvivedioxid. Inom ramen for arbets-
planen har Trafikverket initierat ett arbete med att
identifiera lampliga riktvirden for tunnelluft.

I arbetet med att definiera nya riktvirden och vid
jamforelsen med riktviirden i andra linder &r det
viktigt att forsta vilket matt som géller. I Stock-
holm anvinds 400 pg/m? som maximalt tim-
medelvdrde pd varje specifik plats, dvs. medelhalten
under en timme far inte 6verskridas pa nagon plats
i tunneln. I Goteborg anvinds samma halt men
som maximalt timmedelvdrde for hela tunneln, dvs.
medelhalten under en timme far inte 6verskridas
for tunneln som helhet.

Fragan om vilka riktvirden som Forbifart Stock-
holm ska dimensioneras for kommer att faststillas
av tillsynsmyndigheten i samband med framta-
gandet av kontrollprogrammet for driftskedet.
Grunden bor vara trafikanternas exponering for
hilsofarliga luftféroreningar. Exponeringen av-
go6rs av halten i tunneln och den tid trafikanterna
befinner sig i denna miljo. Utifran detta resone-
mang foreslas de nya riktvirdena vara maximala
timmedelvdrden for hela tunneln, dvs. de kan sigas
aterspegla den hégsta genomsnittshalten en trafi-
kant kan utsittas for vid passage.

Arbetshygieniskt gransvarde for kvarts

Ett arbetshygieniskt grinsvirde representerar det
maximala tidsvigda medelvirdet for en koncen-
tration av en luftburen férorening f6r vilken en
arbetstagare kan exponeras, uppmitt i forhallande
till en angiven referensperiod, vanligtvis atta tim-
mar.

Arbetshygieniska grinsvirdet for kvarts ar
1 mg/m?,
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Buller och vibrationer

Nationella riktvarden for trafikbuller vid bostédder
Riksdagen faststéllde 1997 riktvirden for trafikbul-
ler vid bostéder. Dessa virden bér normalt inte
overskridas vid nybyggnation eller visentlig om-
byggnad av trafikinfrastruktur, se inforuta.

Vid tillimpning av riktviirdena ska man ta hinsyn
till vad som é&r tekniskt mojligt och ekonomiskt
rimligt. I riksdagsbeslutet anges att i de fall utom-
husnivan inte kan reduceras till riktvirdesnivaer-
na bor inriktningen vara att inomhusvérdena inte
overskrids.

Viagverkets (nuvarande Trafikverkets) allmédnna rad
(Publikation 2001:88)

Raden redovisar Trafikverkets policy och mal
géllande buller fran vigtrafik. Férutom de natio-
nella riktvirdena for buller vid bostéder redovisas
riktvirden for 6vriga omraden, se tabell 4.4. Dessa
ir inte bindande men tillimpas i enlighet med de
allm#nna raden.

Naturvardverkets riktvirden for externt
industribuller

Dessa riktvirden ska tillimpas fér verksamheter
och de kommer bland annat att vara gillande for
buller fran luftutbytesstationer och franluftsstatio-
ner, se tabell 4.5.

Nationella riktvarden for trafikbuller vid bosta-
der:

30 dB(A) ekvivalentniva inomhus
45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid
55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning
till bostad

4 Beddémningsgrunder
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Tabell 4.4 Trafikverkets (f. d. Vidgverkets) riktvdrden for vagtrafik-
buller, ekvivalent ljudniva fér dygn i dB(A).

Riktvarden for buller fran vagtrafik

Lokaltyp eller om- Ej!(uvé\:]?\l,egnit Maximal ljud-
radestyp dB(A) for dygn niva i dB(A)
Utomhus

Permanentbostader

och fritidshus 55 70

(vid fasad)

Vardlokaler och

undervisningslokaler 55 -

(vid fasad)

Rekreationsomraden i 55 )
tatbebyggelse

Vid arbetslokaler 65 -
Inomhus

Permanentbostader, 45 (maximal-
fritidsbostader och 30 niva nattetid)
vardlokaler

Undervisningslokaler 30 -
Arbetslokaler 40 -

Utomhus i omraden med lag bakgrundsniva

Friluftsomrade 40 -
Bostadsomraden med

l&g bakgrundsniva 45 )
utan andra aktiviteter

an boende

Tabell 4.5 Naturvardsverkets riktvérden fér externt industribuller.

Riktvarden for externt industribuller

Ekvivalent ljudniva i dB(A) utomhus
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Naturvardsverkets allminna rad om buller fran bygg-
arbetsplatser (NFS 2004:15)

Naturvardsverkets riktvirden f6r byggbuller, se
tabell 4.6, dr en vigledning for den bedémning som
tillsynsmyndigheten gor av bullernivaer fér pro-
jektet. De allminna raden innehaller anvisningar
for hur tillsynsmyndigheten ska tillimpa raden, se
faktaruta.

Naturvardsverkets Allménna rad om buller fran
byggplatser giller dven fér stomljud fran tunnel-
drivning. Stomljud kan inte horas utomhus efter-
som ljudet fortplantas fran berg till byggnader.
Dirfor dr det endast intressant att klara av inom-
husnivaer.

Hogsta ljudniva dB(A) lage

"FAST"
Kvall kI 18-22 .

Dag g Natt Momentana ljud
LA kl 0718 hﬁg&;—?ﬁ O°7C_:‘8 kl 22-07 nattetid kl 22-07
Bostader, rekreationsytor i bosta-
ders grannskap samt utbildnings- 50 45 40" 55
lokaler och vardbyggnader
Arbetslokaler fér ej bullrande 60 55 50 )

verksamhet

** Virdet fér natt behéver inte tilldmpas i utbildningslokaler
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Tabell 4.6 Naturvdrdsverkets riktvérden for byggbuller. NFS 2004:15

Riktvarden for buller vid byggplatser

2011-05-12

Helgfri man-fre Lor-, s6n- och helgdag Samtliga dagar

Omrade L 1110 2 .
Daf 017) 19 KvaILI 19-22 DagLO7 19 Kvall19-22 1L, Nat'i22 07 Natt 22-07L,,

Aeq Aeq Aeq Aeq
Bostader for permanent boende och fritidshus
Utombhus (vid 60 dB(A) 50 dB(A) 50 dB(A) 45 dB(A) 45 dB(A) 70 dB(A)
fasad)
Inomhus (bo- 45 dB(A) 35 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A) 30 dB(A) 45 dB(A)
stadsrum)
Vardlokaler
Utombhus (vid 60 dB(A) 50 dB(A) 50 dB(A) 45 dB(A) 45 dB(A) -
fasad)
Inomhus 45 dB(A) 35 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A) 30 dB(A) 45 dB(A)

Undervisningslokaler

Utomhus (vid 60 dB(A) - -
fasad)

Inomhus 40 dB(A) - -

Arbetslokaler f6r tyst verksamhet?

Utomhus (vid 70 dB(A) - -
fasad)

Inomhus 45 dB(A) - -

Y Ekvivalent ljudniva (L, dr medelvirdet av trafikbuller under ett dygn.

2 Med arbetslokaler menas lokaler fér ej bullrande verksamhet med krav pd stadigvarande koncentration eller behov att kunna féra samtal obesvdrat,

exempelvis kontor.

Riktvérden vibrationer

Vibrationer under byggtiden bedéms utifran ska-
derisk pa byggnader samt med hénsyn till komfort
for de boende. For att bedoma skaderisken gors
vanligtvis en riskanalys.

Vibrationers paverkan pa komfort bedoms enligt
svensk standard SS 460 48 61, se tabell 4.7. For mer
kontinuerlig byggverksamhet (som pagar lingre
tid 4n 5 min/tim) 4r malet att vibrationerna inte
ska 6verstiga 1,0 mm/s. Aven en vibrationsniva pa
0,4 mm/s ar dock uppfattbar och vissa ménniskor
blir storda redan vid denna niva.

Tabell 4.7 Bedémning av vibrationer enligt svensk standard

S$5460 48 61.

Riktvarden for vibrationer

Mattlig stérning

Hastighet

0,4-1,0 mm/s

Acceleration

14,4-36,0 mm/s

Sannolik storning

>1,0 mm/s

>36,0 mm/s
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Tillampningsanvisningar till riktvarden for
byggbuller

Riktvardena &r en utgangspunkt och vagledning
for den bedomning som gors i varje enskilt fall.
Sarskilda skal kan medféra att avsteg kan behova
goras, saval uppat som nedat, fran de angivna
riktvardena.

Om riktvardena for buller utomhus inte kan
innehallas med tekniskt mojliga och/eller ekono-
miska rimliga atgarder bor malsattningen vara att
atminstone riktvardena fér buller inomhus kan
innehallas.

| det fall riktvarden for buller utomhus kan innehal-
las behéver man normalt inte kontrollera riktvarde-
na for buller inomhus da normal fasadisolering bor
innebéra att dessa bullerriktvarden kan innehallas.

Buller fran trafik till och fran byggplatsen bér
bedomas efter de riktvarden som galler for trafik-
buller. Trafik inom byggplatsen bér bedémas som
byggbuller.

| de fall verksamhet pagar endast del av period

bér den ekvivalenta ljudnivan berdknas for den tid
under vilken verksamheten pagar - t.ex. under en
sekvens/cykel for byggaktiviteter med intermittent
buller (palning, spontning, borrning etc).

For verksamhet med begrénsad varaktighet, hogst
tva manader, t.ex. spontning och palning, bér 5
dB(A) hogre varden kunna tillatas.

Vid enstaka kortvariga handelser, hogst 5 minu-
ter per timme, bor upp till 10 dB(A) hogre nivaer
kunna accepteras. Detta boér dock inte gélla kvalls-
och nattetid.

| de fall verksamheten ar av begréansad art och
dven innehaller kortvariga handelser b6r hdjningen
av riktvardet fa uppga till sammanlagt hogst

10 dB(A).

ur NFS 2004:15
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Risk och sakerhet

Miljobalken, plan- och bygglagen &r nagra exempel
pa styrande dokument i form av lagar och férord-
ningar som anger att en riskanalys (eller motsva-
rande) ska genomforas for vissa projekt. Ddremot
anges inte i detalj hur de ska utforas eller vad de
ska innehalla. Under senare tid har det kommit ut
flera riktlinjer pa omradet. Vissa av kraven ir inte
differentierade utifran vigplaneringsprocessens
olika skeden, vilket medfor att det inte ar sjdlvklart
vad som skall tas fram till arbetsplanens faststl-
lelse. I bilaga 1, Overgripande riskbedomning, redo-
visas gillande krav och vilka analyser som gjorts
for att tillgodose kraven. I arbetet har skada pa
trafikanter i tunneln och i anslutning till projektet
pa tredje man, pa naturmiljé och pa samhéllsvik-
tiga funktioner behandlats.

Tunnlar

EU-direktiv 2004/54/EC anger minimikrav fér
sikerhet i tunnlar som ingar i det transeurope-
iska vignitet. Kraven i EU-direktivet tydliggors
och anpassas till svenska forhallanden genom lag
(2006:418) och férordning (2006:421) om séker-
het i viigtunnlar. Foreskrifter och allminna rad om
tillampningen av lagen och férordningen anges i
Boverkets foreskrifter och allménna rad om séker-
het i vigtunnlar BFS 2007:11. Lagarna klargor for
vilka tunnlar de skall tillimpas.

Boverkets foreskrifter anger att om det finns risk
for trafikstockningar i tunnlar med enkelriktad
trafik, far longitudinell ventilation endast anvén-
das om en riskanalys visar att detta dr godtagbart,
och om man vid behov vidtar ytterligare siker-
hetsatgirder dn de foreskrivna. Annars skall trans-
versell eller semi-transversell ventilation anvén-
das. Exempel pa ytterligare sikerhetsatgirder ar
etablering av en trafikledning for 6vervakning och
styrning av trafiken, kortare avstand mellan utrym-
ningsvigarna, atgirder for snabbavveckling av tra-
fik i tunneln samt etablering av brandgaskontroll.
Hur riskanalysen ska visa att longitudinell ventila-
tion dr godtagbar anges dock inte i foreskrifterna.
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Boverkets foreskrifter anger vidare att riskanalyser

dven ska genomforas om en tunnel har en speciell
utformning nir det géller vissa andra parametrar.
Analysen ska goras for att faststiilla om ytterligare

sikerhetsatgérder eller extra utrustning behovs for

att sikerstilla sdkerhetsnivan i tunneln. Parame-
trarna &r relaterade till tunnelns utformning och
trafiksammanséttning, och inkluderar bl.a.

o trafikens karaktér och typ, inkl. féorekomst av
farligt gods

e tunnelns lingd, lutning och geometri
o forvintat antal tunga lastfordon per dag.

Dagens regler och detaljstyrande krav fér tun-
nelutformning, inklusive lagen, férordningen
och foreskrifterna om sikerhet i vigtunnlar, ger
en grundlidggande sikerhetsniva fér tunneln och
leder antagligen till att tunnelns sidkerhetsniva
hamnar inom ett ALARP-omrade (As Low As
Reasonably Practicable). Detta innebdr att ris-

i ytldge och i tunnelmiljé.
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kreducerande atgirder bor 6vervigas utifran ett
kostnads-nyttoperspektiv.

Ytvagnat

Bedomningsgrunderna nedan avser ménniskor
som vistas intill och i vigssystemet, naturmiljé
samt samhillsviktiga funktioner.

Ldnsstyrelsens rekommendationer

For vigar med transporter av farligt gods rekom-
menderar Linsstyrelsen f6ljande:

e 25 meter byggnadsfritt bor lamnas ndrmast
transportleden

* tit kontorsbebyggelse ndrmare 4n 40 meter
fran vigkant bor undvikas

» sammanhallen bostadsbebyggelse eller per-
sonintensiva verksamheter nirmare dn 75
meter fran vigkant bér undvikas.

Avsteg kan goras om en férdjupad riskanalys ut-
fors som visar att den planerade bebyggelsen blir

lamplig med hénsyn till behovet av skydd mot
olyckshéndelser.

Figur 4.4 Riskanalysens syfte dr bl.a. att belysa risknivan fér trafikanter och fér personer i omgivningen léngs Férbifart Stockholm, bade

4 Beddémningsgrunder
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Riskvdrderingskriterier

Nationella beslut om vilka kriterier som ska tillim-
pas vid riskvirdering inom samhillsbyggnadspro-
cessen saknas. Det Norske Veritas har pa uppdrag
av Rdddningsverket tagit fram forslag pa riskkri-
terier. I samrad med Lénsstyrelsen i Stockholms
ldn och berérda riddningstjinster har beslut fat-
tats om att tillimpa dessa kriterier i detta projekt.
Riskkriterierna beror liv, och uttrycks vanligen
som sannolikheten for att en olycka med given
konsekvens ska intriffa. Risker kan vara accepta-
bla, tolerabla med restriktioner eller oacceptabla.

Foljande forslag till tolkning utgdr branschpraxis
och rekommenderas:

e De risker som hamnar inom omrade med oac-
ceptabla risker virderas som oacceptabelt
stora och tolereras ej. For dessa risker behover
mer detaljerade analyser genomforas och/eller
riskreducerande atgirder vidtas.

e Omradet i mitten kallas ALARP-omradet (As
Low As Reasonably Practicable). De risker
som hamnar inom detta omrade viirderas som
tolerabla om alla rimliga atgirder ér vidtagna.
Risker som ligger i den 6vre delen, nira grin-
sen for oacceptabla risker, tolereras endast om
nyttan med verksamheten anses mycket stor
och det dr praktiskt omojligt att vidta riskre-
ducerande atgirder. T den nedre delen av om-
radet bor kraven pa riskreduktion inte stéllas
lika harda, men mojliga atgérder till riskreduk-
tion skall beaktas. Ett kvantitativt matt pa vad
som ir rimliga atgirder kan erhallas genom
kostnad/nytta-analys.

e De risker som hamnar inom omrade dér risker
kan anses sma virderas som acceptabla. Dock
skall méjligheter for ytterligare riskreduktion
undersokas. Riskreducerande atgirder som
med hénsyn till kostnad kan anses rimliga att
genomfora skall genomféras.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

For individrisk foreslar Myndigheten for samhiills-
skydd och beredskap, MSB, (tidigare Réddnings-
verket) foljande kriterier:

* Ovre grins for omrade dér risker under vissa
forutséttningar kan tolereras: 10 ° per ar

e Ovre grins for omrade dar risker kan anses vara
sma: 107 per ar.

For samhiillsrisk foreslar MSB foljande kriterier:

e Ovre grins for omrade dér risker under vissa
forutséttningar kan tolereras: F=10"* per ar for
N=1 med lutning pa FN-kurva: -1. F/N-kurva
(F=frekvens, N= antal doda).

e Ovre grins for omrade dér risker kan anses vara
sma: F=10" per ar fér N=1 med lutning pa FN-
kurva: -1.

Dessa kriterier for individ- och samhillsrisk har,
i samrad med Lénsstyrelsen, definierats kunna
utgora beskrivande virderingskriterier i projektet.

Avseende riskvirdering av naturmiljorisker finns
inga liknande eller jimf6rbara virderingskriterier
att tillga. Har fors istéllet ett kvalitativt resone-
mang.

Samhdllsviktiga funktioner

For samhillsviktiga funktioner 4r det risken for
paverkan som bedémts. En tidig inventering av
konfliktpunkter med samhillsviktiga funktioner/
anldggningar sa som vattenreningsverk, brandsta-
tioner och eldistribution, har gjorts i systemhand-
lingen.(0S147371 Overgripande riskinventering).
BedOmningar har sedan gjorts huruvida dessa
kommer att kunna paverkas pa nagot akut sétt av
en olycka som sker inom Forbifart Stockholms yt-
eller tunnelvignit.

Trafiksdkerhet

Trafiksikerhetsarbetet f6r vigtrafiken bygger pa
nollvisionen - att ingen ménniska ska dédas eller
skadas allvarligt i trafiken.
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Utgangspunkt for trafiksdkerhetsarbetet i detta
skede dr att tillimpa Vdgar och gators utformning,
VGU. VGU innehéller rad for hur végar och gator
kan utformas. Konsekvenserna av olika utformning
beskrivs normalt i standardnivaerna god, mindre
god eller lag standard. Standarden ér i flertalet fall
kopplad till ett av de sex transportpolitiska delma-
len exempelvis siikerhet, tillginglighet och/eller
milj6. Standardbeskrivningen grundar sig pa savél
forskningsresultat som praktisk erfarenhet.

Nagon sirskild bedomning av trafiksidkerhet for
trafikanter har inte gjorts. Hantering av dessa
fragor sker inom projektet genom att Trafikverkets
riktlinjer och krav tillimpas. For oskyddade trafi-
kanter har en bedémning gjorts dér dessa blandas
med 6vrig trafik.

Fysisk aktivitet
Bland de elva nationella mal for folkhélsa som
riksdagen antagit finns “6kad fysisk aktivitet”.

Elektromagnetiska falt

I Sverige saknas for nirvarande grinsvirden for
elektriska och magnetiska lagfrekventa filt. Sta-
tens stralskyddsinstitut, Socialstyrelsen m.fl. myn-
digheter har formulerat en forsiktighetsprincip om
att man bor efterstriva att reducera magnetiska
falt som starkt avviker fran vad som kan anses nor-
malt i bostdder och pa arbetsplatser.

I Stockholm stads miljépolicy finns ett riktvirde
for nyproduktion av bostéder, skolor, daghem och
lekplatser. Magnetféltsnivan bor inte 6verskrida
0,2 uT (mikrotesla) mitt som arsmedelvirde.
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5 Metodik och osakerhet

Till grund fér bedémningarna ligger miljobalkens
regelsystem. I 2 kap. miljébalken finns Allmdnna
hénsynsregler som innehaller de krav pa hiansyn till
ménniskors hilsa och till miljén som alltid ska till-
lampas nér fragor prévas om tillatlighet, tillstand
m.m. I 3 kap. miljobalken finns Hushdllningsreg-
lerna, dessa innehaller bestimmelser om vilka all-
ménna intressen som ska beaktas vid avvigningar
mellan olika 6nskemal nir det géller anvindningen
av mark och vattenomraden. Hir ingar bade be-
varandeintressen och nyttjandeintressen. I 4 kap.
miljobalken finns sérskilda Hushdllningsbestdm-
melser for vissa geografiskt utpekade omrdden med
natur-, kultur och friluftslivsviarden av riksin-
tresse.

Vid bedémningen av projektets konsekvenser
gors atskillnad pa vad som ir paverkan, effekter
och konsekvenser. Paverkan &r t.ex. utslidpp fran
végtrafiken, dessa mits ofta som vikt per tidsen-
het (ton/ar) eller lingdenhet (g/km). Effekten blir

Figur 5.1 E4/E20 sedd fran Sdtra.

MKRB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

da en fororeningshalt i luften (ug/m?) som kan ge
upphov till en hilsokonsekvens i form av t.ex. risk
for luftvigsirritation hos kéinsliga personer.

Dir det har varit lampligt skrivs paverkan och
effekt ssmman men konsekvenserna tydliggors
sarskilt.

Nollalternativet anvinds bl.a. for att bedoma de
miljékonsekvenser som &r kopplade till trafik-
mingder samt for att kunna beskriva markanvind-
ningen kring Forbifart Stockholms trafikplatser.
Det &r svarare att anviinda nollalternativ som
jamforelsealternativ nér det géller framtida trafik-
system i en hel region. Jimforelsen fungerar bést
nir det géller lokal paverkan och lokala effekter av
t.ex. att ta mark i ansprak eller av buller och lokala
emissioner och storningar.
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5.1

Metodik

Trafikprognoser har gjorts for ar 2035 for nollal-
ternativet och utbyggnadsalternativet med hjélp av

Trafikprognoser

prognosverktyget Sampers. Sampers ir en trafik-
modell som utvecklats av Trafikverket (tidigare
Vigverket och Banverket). Se kapitel 7 Trafikprog-
noser och markanvdndning.

Sampers ger en bra bild av trafikefterfragan for
olika fairdmedel men ér relativt okénsligt for
trafiksystemets utformning. Darfor har lokala
trafikmodeller byggts upp kring de trafikplatser
som ligger lings med Forbifart Stockholm. Dessa
modeller tar hinsyn till korsningarnas utformning
och kouppbyggnad som kan gora att man viljer
andra vigar. En sa kallad mesosimuleringsmodell
som analyserar fordonens interaktion har anvénts
i de fall da en nagot storre del av det omkringlig-
gande lokala viignitet har behovt analyseras. En
mikrosimuleringsmodell som bygger pa stegvisa
forflyttningar av enskilda fordon har anvénts i de
fall det analyserade nitet har varit mer begrinsat.
1 vissa trafikplatser har bada verktygen anvints.
Trafikefterfragan for simuleringarna har tagits
fran Sampers trafikmodell.

Trafiksiffrorna fran de olika berikningsmodellerna
skiljer sig at till viss del. Sampers tillater mer trafik
pa belastade lankar 4n vad simuleringsmodellerna
medger. Nér trafikbelastningen édr hog sker en
omfordelning av trafik till parallella vigar. Denna
effekt klarar simuleringsmodellerna av att aterge
pa ett realistiskt sdtt medan Sampers tenderar att
overskatta trafikflodena pa stora trafikleder. Vi-
dare gors analyserna med de lokala modellerna for
maxtimtrafik och upprikning till dygnstrafik gors
schablonartat. Detta dr anledningar till att trafik-
siffrorna pa de storre trafiklederna som redovisas

i kapitel 7 inte helt 6verensstimmer med trafik-
siffrorna som redovisas i kapitel 16-21. Eftersom

de lokala trafikmodellerna inte ir kopplade till
varandra ir det inte heller full 6verensstimmelse
mellan dessa
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Bada modellsystemen fyller viktiga funktioner.
Trafikflodena fran Sampers har anvénts for den
overgripande dimensioneringen av viganliggning-
en, ventilationen i tunnlarna och f6r jamforelser
med dagens trafik och med nollalternativet och
for miljobedomningar pa makroniva, exempelvis
klimatpaverkan. Resultaten fran mikrosimulering-
arna har varit styrande for trafikutformningen och
ligger till grund f6r mer detaljerade berdkningar
och bedémningar av miljépaverkan pa lokal niva,
till exempel buller och luftkvalitet i niromradena
till trafikplatser.

Sampersprognosen for utbyggnadsalternativet
kallas i framstéllningen f6r huvudprognos. Sam-
pers har ocksa anvints for nollalternativet och for
kénslighetsanalyser, se kapitel 14 Energi och kli-
mat. Trafikfloden fran de lokala trafikmodellerna
anges som vardagsdygnstrafik berdknad ur lokal
trafikmodell.

Osiékerhet

Prognoser bygger pa antaganden om omvérldsfor-
utsittningar och en framtida situation om befolk-
ningstillvixt, ekonomisk tillviixt, drivmedelspriser,
sysselsittning, utbyggt trafiksystem och korkorts-
innehav m.m. Detta gor att prognoser for trafikflo-
den med en tidshorisont pa 25 ar fram i tiden blir
osikra.

En av de stora osékerheterna i trafikprognosen gél-
ler hur infrastrukturen i regionen &r utbyggd. Bade
utbyggnads- och nollalternativets trafikprognoser
baseras pa den regionala planen, som togs fram

i arbetet med RUFS 2010. Den regionala planen av-
speglar en politisk vilja och inte nodvindigtvis den
mest troliga samhiéllsutvecklingen. Det finns en
politisk vilja att bygga infrastruktur, men planerna
realiseras sillan fullt ut pa grund av den ekonomis-
ka begrinsningen for samhiillsinvesteringar.

En osikerhetsfaktor som tidigare inte funnits i

vigutbyggnadsprojekt dr den pagaende klimatfor-
andringen. Kraven att klara klimatmalen kommer
sannolikt att innebdra framtida begransningar fér

5 Metodik och osdkerhet
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trafiken. Detta beskrivs mer ingaende i kapitel 14
Energi och klimat.

Trafikprognoserna tar inte hinsyn till ndgon eko-
nomiskt begrinsande faktor utan utgar fran att
utbyggnaden av Forbifart Stockholm inte paverkar
mojligheten att bygga ut andra infrastruktur-ob-
jekt i regionen. Arbetsplanen och MKB:n férutsit-
ter att 6vriga infrastrukturutbyggnader ér lika vid
en utbyggnad av Forbifart Stockholm som i nollal-
ternativet. Detta ir en forenkling med hénsyn till
att det inte har varit moéjligt att inom projektet
gora en analys av vilka andra infrastrukturobjekt
som kan komma att politiskt prioriteras alternativt
prioriteras ned i regionen.

Stora vigsatsningar och dkad tillganglighet pa-
verkar samhiillsbyggandet. Forbifart Stockholm
bed6ms bland annat komma att ge mojlighet till
ett okat byggande i vissa omraden, speciellt pa
Eker6 och Firingso. Pa grund av osékerheter om
omfattning av framtida bebyggelse har dock mark-
anvindningen i nollalternativet och i utbyggnads-
alternativet antagits vara densamma.

5.2 Teknisk utveckling

Prognoser och berikningar dir nagon av paramet-
rarna dr beroende av framtida teknikutveckling 4r
osdkra nir man har ett horisontar som ligger 25

ar fram i tiden. Denna oséikerhet paverkar framfor
allt bedé6mning av miljékonsekvenser som &r kopp-
lade till fordonens emissioner och buller. Oséker-
heten paverkar dven bedomningen av behovet av
atgirder. De emissionsdata som anvinds har tagits
fran officiella killor. Det innebir oftast ett konser-
vativt angreppssitt eftersom de bygger pa tekniska
16sningarna som &r kinda i nuldget eller som anses
som relativt realistiska. Det medfér generellt att
negativa konsekvenser 6verskattas. For att nyan-
sera bedémningarna har kénslighetsanalyser med
snabbare teknisk utveckling gjorts for bland annat
koldioxidutslidpp. Alternativt fors en diskussion
om snabbare teknisk utveckling.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Beriikningarna baseras pa antaganden om fordons-
sammansittning som definierats i den s.k. EET-
strategin, Effektiva Energi- och Transportsystem.
Elbilar (laddhybrider) antas utgéra 5-10 procent av
fordonsparken.

Bullerberikningarna baseras pa bulleralstring fran
dagens fordon pa vigar med dagens standardbe-
liggning (ABS16).

Luftkvalitetsberikningarna baseras pa emissions-
faktorer for ar 2020 eftersom det inte finns nagon
tillf6rlitlig information for senare artal. Teknikut-
vecklingen av fordon och vigbeldggningar kom-
mer sannolikt att medféra forbéttringar fram till ar
2035, vilket dock inte tagits med i berdkningarna.

De tekniska system och utformningslésningar som
arbetsplanen redovisar ska ses som exempel pa
vad som dr méjligt med dagens teknik. Framtida
teknikutveckling dr inte inrdknad i arbetsplanens
I6sningar. Kommande detaljprojektering och drift
kan finna effektivare och miljévinligare tekniska
16sningar och arbetsmetoder.

5.3 Energi och klimat

Byggande och drift

Metodik

En oversiktlig studie av energianvindning och
koldioxidutslipp fran byggnation, drift och un-
derhall av Forbifart Stockholm har genomforts

av IVL Svenska Milj6institutet. Studien omfattar
energianvindning (elenergi och raoljeatgangen f6r
dieselanvindning) och koldioxidutslipp.

Analysen av koldioxidutsldpp fran driften av sjilva
tunneln baseras pa en period av 60 ar. Den tek-
niska livslingden pa tunneln ir sjilvklart betydligt
langre men det ir inte rimligt att forsdka uttala sig
om koldioxidutsldppen fran driften sa langt fram i
tiden.
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Osidkerhet

Storleken pa koldioxidutslippen fran Férbifart
Stockholms byggskede samt drift och underhall
ir svara att beridkna eftersom kunskapen om vig-
tunnlars energiforbrukning i dagsliget ér begrin-
sad. For att fordjupa kunskapen har Trafikverket
startat ett forskningsprojekt.

Utsldppsberidkningarna baseras pa en lang rad
faktorer och antaganden, varav manga ir osikra.
Osiikerheten giiller bland annat hur den el som
kommer att anvéndas har producerats. Tillgdngen
pa el som producerats fossilbrinslefritt kan kom-
ma att vara begrénsad, beroende pa den framtida
utvecklingen.

Utredningen om energianvindning fran byggna-
tion samt drift och underhall 4r inte en komplett
livscykelanalys. Berdkningen for byggtiden be-
aktar bara den direkta energianvindningen fran
byggskedets aktiviteter, inte energianvindningen
vid produktion av det material som anvinds. An-
dra osikerhetsfaktorer giller byggmetoder, av-
stand till upplag m.m.

Studien omfattar inte heller eventuella sekundira
effekter som exempelvis att byggandet av Forbifart
Stockholm kommer att generera stora méngder
spriangsten vilket medf6r att man inte behéver
utnyttja befintliga bergtikter i samma utstrickning
under ett antal ar. Detta kommer att medfora att
viss energianviindning och en del koldioxidemis-
sioner kan undvikas.

Den berékning av elanvindningen for ventilation
som IVL gjorde baseras pa information fran drif-
ten av SOdra linken. Framtida teknikutveckling
har inte beaktats i berikningen och inte heller att
luftkvalitetskraven kan komma att skiirpas med
tiden. Andelen el-/hybridbilar kommer sannolikt
att 6ka, vilket kan medfora ett minskat behov av
tunnelventilation. Trafikméngden kan ocksa bli
annan #n vad som beréknats, vilket paverkar ener-
gianvindningen i tunnlarna.
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Mer detaljerad utredning av projekterat ventila-
tionssystem har visat att elférbrukningen sanno-
likt 6verskattats. Hér finns dock en oséikerhet om
framtida luftkvalitetskrav och tillkommande atgér-
der varfér bada utredningarna redovisas.

Trafikens utslapp

Metodik

For att bedoma Forbifart Stockholms langsik-

tiga inverkan pa trafikens koldioxidutslédpp har
trafikprognoser och utslédppsberikningar gjorts
for horisontaret 2035. Berdkningar har gjorts for
nollalternativets och utbyggnadsalternativets
huvudscenarion. I dessa prognoser har antagits att
végtrafiken betalar samma skatter och avgifter som
i dagslédget, bland annat antas att dagens utform-
ning av tringselavgifter tillimpas. I utbyggnadsal-
ternativet har avgiftssystemet kompletterats med
en avgift pa Essingeleden.

I berdkningarna antas att brinsleforbrukningen
och fordonsemissionerna av koldioxid har sjunkit
med 30 procent per fordonskilometer till ar 2035
jamfért med ar 2006, vilket 6verensstimmer med
EET-strategin, Effektiva Energi- och Transport-
system. Brinslekostnaden antas vara 40 procent
hogre dni dag.

Pa grund av de stora osiikerheterna har ett antal
kéinslighetsanalyser gjorts, med antagande om
olika briinslekostnader, teknisk utveckling och
ekonomiska styrmedel, for att studera med vilka
medel man kan klara en tillricklig utsldppsminsk-
ning.

En svarighet i arbetet med att beskriva och virdera
projektets klimatpéaverkan &r att det inte finns na-
got faststillt reduktionsmal f6r transportsektorn i
Stockholm f6r ar 2035. Det finns ddremot ett antal
mal f6r koldioxidminskning som har foreslagits,
och i vissa fall antagits, pa internationell, nationell
och regional niva. Dessutom finns Trafikverkets
Trafikslagsévergripande planeringsunderlag for
Begrdnsad klimatpdverkan, se kapitel 4 Bedom-
ningsgrunder.
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Osakerhet

Koldioxidutsldppet fran Stockholms framtida
transportsystem, med eller utan Forbifart Stock-
holm, &r svart att berdkna eftersom det paverkas av
en méngd olika faktorer, bland annat:

» fordonsparkens koldioxidutsldpp per for-
donsstricka vilket bland annat beror pa:

- den tekniska utvecklingen av fordonen

- infasning av laddhybrider och andra
fordon med laga koldioxidutslidpp

- livslingd hos gamla fordon
- storlek pa fordon
- hastighet
- bilisternas korsitt.
e brinslepriset
» ekonomiska styrmedel

e markanvindning och befolkning i Stock-
holmsregionen.

5.4 Landskapet med rekreations-,
natur- och kulturvarden

Metodik

Bedomningen av konsekvenserna for landskapets
rekreations-, natur- och kulturvirden baseras pa

projektets paverkan och effekter i forhallande till
landskapets viirden.

En konsekvens storlek beror dock &ven pa det
paverkade omradets status t.ex. bakgrundsvirden
eller befintlig miljostress. En relativt liten paver-
kan kan ge stora konsekvenser om paverkan gor att
en troskel 6verskrids.

Paverkan och effekter pa landskapet kan huvud-
sakligen hénforas till foljande kategorier:
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 Fysiska ingrepp (ytor som tas i ansprak eller
fordandras helt eller delvis etc.) som gor att
t.ex. delar av en biotop eller ett fornminne
forsvinner eller en gangpassage férsvaras.
Konsekvenserna kan da bli en utarmning av
natur- eller kulturmilj6n eller sémre tillgang
till rekreationsomraden och med det simre
boendemiljoer.

 Indirekta effekter (eller paverkan) dir t.ex.
en forindrad markanvindning till f6ljd av att
vigen ger ett annat nyttjande av landskapet.

» Emissioner ger i de allra flesta fall en direkt
paverkan. Buller, damning, luftféroreningar
och dagvatten hor hit, men &ven ljusstérning-
ar. Konsekvenserna kan vara att t.ex. bullerut-
bredningen fran vigen paverkar mojligheten
till ostordhet i friluftsomraden.

Beddmning av konsekvenserna for det rorliga fri-
luftslivet utgar fraimst fran omradenas rekreations-
virden och de skydd omradena har. Dessutom
vérderas hur bullersituationen och tillginglighe-
ten fordndras med Forbifart Stockholm.

Bedomningen av konsekvenser f6r naturmil-

jon utgar fran de naturvirdesbedémningar som
sammanstillts for projektet. Naturvirdesbe-
domningarna dr gjorda i samband med de sam-
manstéllningar av befintligt inventerings- och
virderingsmaterial och det filtarbete som gjorts
infor arbetet med Forbifart Stockholm. Materialet
finns redovisat i underlagsrapporter till MKB:n.

Utover detta utgor dven de lagskydd t.ex. utpekan-
de av riksintresse inklusive Natura 2000-omraden
och 6vriga inventeringar som finns fér naturmiljon
en grund fér bedomningen. Dessutom beaktas
mojligheten till ekologiska spridningsvégar.

Naturvdrdesbedomning

Naturviardesbedomningen bygger pa att naturtyper
urskiljs. En naturtyps vérde bygger pa hur ovanlig
den dr och hur svar den ér att ersitta. En naturvér-
desbedémning grundar sig frimst pa vetenskapliga
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fakta om ekologiska samband och férekomster av
skyddsvirda arter. P4 kommunal och lokal niva ir
den lokala situationen viktig fér bedémningen, dir
vérdefull natur relateras till hur vanlig naturtypen
ir i kommunen eller stadsdelen. Pa sa sitt kan
bristen pa en naturtyp ge denna ett hégre virde én
annars. Samtidigt innebér starka ekologiska sam-
band att virdet bedéms hogre, eftersom sadana
samband stirker mojligheterna for skyddsvirda
arter att klara sig pa lang sikt.

Med virdekédrnor avses sérskilt virdefulla omra-
den med sadana ekologiska kvaliteter att de kan
fungera som revir eller hemort for ovanliga eller
rodlistade arter. Det ror sig ofta om mindre vanliga
naturtyper eller om naturtyper med viktiga eko-
logiska element (t.ex. déd ved, rorligt markvatten,
haltriad, blockmarker, gamla ddellovtrid, etc.).

Av betydelse vid naturvirdesbedémningen ar
naturtypens kontinuitet, biotopens storlek, eko-
logiska samband och strukturer samt artméssiga
innehall.

2011-05-12

Naturvidrdesbedomningen av virdekdrnorna grun-
dar sig i huvudsak pa en tregradig skala enligt
Naturvardsverkets rekommendationer:

Klass 1: Naturvirden av nationell betydelse
Klass 2: Naturvirden av regional betydelse
Klass 3: Naturviirden av kommunal betydelse
Dessutom har ytterligare en klass lagts till:
Klass 4: Naturvirden av lokal betydelse

Med denna fjarde klass avses virden som &r av
betydelse for kommundelens biologiska mangfald.
Denna virdeklass kan ofta vara den svaraste att
avgrinsa da virdena i de mindre virdefulla bioto-
perna kan vara mindre tydliga. Klassen kan séigas
representera virden som bor uppmérksammas och
om mojligt tas hdnsyn till. Det kan ocksa ses som
viarden som kan tas tillvara som kvaliteter i plane-
ringen.

Figur 5.2 Promenad ldngs Mdlarens strand.
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Bed6mning av konsekvenserna for kulturmiljon
utgar fran de kiéinda virden som finns inom utred-
ningsomradet och de inventeringar som gjorts for
projektet. Kulturvirden skyddas enligt miljobal-
ken, plan- och bygglagen samt lag om kulturmin-
nen samt tillhérande férordningar. Utpekandet av
riksintresseomraden och de kommunala kultur-
miljéprogrammen utgor en viktig grund fér konse-
kvensbedémningarna.

Kulturmiljéanalys

Strukturen for de kulturhistoriska analyserna
(Kulturhistorisk landskapsanalys, Igelbdckens dal-
gdng, samt Kulturhistorisk landskapsanalys, Lové
och Lindo) bygger pa ett kulturgeografiskt synsiitt,
dér man utifran ett rumsligt perspektiv studerar
fordndringar i markanvindning och landskapets
strukturer i ett omrade, 6ver tid. Analysen utgar
fran de naturgeografiska férutséttningarna, for att
sedan gora nedslag i vissa tidsskikt som haft avgo-
rande betydelse fér omradets historiska utveck-
ling. De tidsnedslagen valda med utgangspunkt
fran det historiska kartmaterialet samt landskapets
utveckling i analysomradet. Metodiken har in-
spirerats av arbetsskedena i metodiken f6r DIVE.
Metoden fér DIVE dr framtagen inom ramen for
ett antal nordiska samarbetsprojekt, dir bland
annat Riksantikvarieimbetet har deltagit. DIVE
ar en forkortning for de fyra arbetsskedena; Des-
cribe, Interpret, Valuate, Enable. Under dessa fyra
malinriktade arbetsskeden omvandlas historisk
information om omradets kulturhistoria, betydelse
och viirden, till praktiskt anvindbar kunskap om
vilka atgirder som kan goras sa att negativa kon-
sekvenser sa langt som mojligt begrinsas for savil
kulturmiljén som landskapets 6vriga véirden och
funktioner.

Osidkerhet

I bedémningarna av paverkan pa ndromraden har
endast utbyggnadsplaner som ir kéinda beaktats.
Eftersom det ror sig om en sa lang tidsperiod dr
det hogst sannolikt att mycket kommer att fériand-
ras i trafikplatsernas och ytldgenas niromraden.
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Exploateringar som tar naturmark eller kénsliga
omraden i ansprak orsakar paverkan pa natur- och
kulturmiljén och kan &ven paverka de rekreativa
véirden. Detta 6kar sarbarheten i den ekologiska
infrastrukturen och kan minska virdet pa de
kulturhistoriska sammanhangen. Virdet i kvarva-
rande mark 6kar da genom att den utgor refuger
for arter eller rester av tidigare markanvindning.
Samtidigt minskar fortlépande méjligheterna for
spridning, att bibehalla livskraftiga populationer
eller att forsta sammanhang, vilket gor att virdet
av kvarvarande mark minskar vid hog exploate-
ringsgrad.

Om dessa fordndringar hade varit kiinda skulle de
ha paverkat bedémningen av konsekvenserna for
landskapet och dess rekreations-, natur- och kul-
turviirden.

5.5 Mark och vatten

Ytvatten

Metodik

Bed6mningen av konsekvenserna avseende yt-
vatten baseras bade pa kvantifierande utredningar
och pa erfarenhet. T dagsldget finns ingen informa-
tion eller simulering av vattenférekomsternas sta-
tus f6r ar 2035. Oséikerheterna om framtida mark-
anvindning samt den belastning fran andra kéllor
som kommer att finnas r stora. Detta gor det svart
att forhalla sig till MKN f6r ytvattenforekomst.
Dirfor sker istillet i detta skede en beskrivning

av féroreningskoncentrationer i dagvattnet samt
totala méngder. Konsekvenserna for recipienterna
bedoms utifran detta, se nedan.

Koncentrationer av féroreningar i dagvatten och
mingden fororeningar som belastar recipienterna
ir berdknade i modelleringsprogrammet Storm-
Tac. Berdkningarna ir gjorda fér imnen som anses
forekomma i dagvatten i sadan halt att det poten-
tiellt kan skada miljon. Amnena ir fosfor, kvive,
bly, koppar, zink, kadmium, krom, kvicksilver och
nickel. Aven halten av suspenderad substans och
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olja ingar. Utbyggnadsalternativet jamférs med
ett nollalternativ ar 2035. En berikning har ocksa
skett av méngder belastande &mnen som leds mot
recipient for utbyggnadsalternativet och nollalter-
nativet. (Dagvatten hantering, underlag till MKB)

Vid dimensioneringen har recipienterna klassats
som om de var de mest kiinsliga av de tva reci-
pienttyperna som RTK:s féreslagna riktvirden
anger, dvs. ”Mindre sjoar, vattendrag och havsvi-
kar”. Aven Milaren ir foreslagen att klassificeras
som “mindre recipient” istéllet for “storre reci-
pient” pa grund av att §stra Milaren &r ett ytvat-
tenskyddsomrade och av riksintresse for fiske. I de
fall da dagvattnet leds till ledningsnitet har Tra-
fikverkets standarddimensionering av dagvatten-
dammar anvints (250 m2 per reducerad hektar,
dvs. en hardgjord yta dér avrinningen dr lika med
nederborden).

Att férutspa koncentrationer i recipienten for
dessa framtidsscenarion och sedan modellera
fram mojliga koncentrationer vid ett tillskott av
dagvatten fran olika vigavsnitt skulle ge stora
osédkerheter i konsekvensbedémningarna. Darfor
har inga sadana modellberikningar for recipien-
terna utforts. Istéllet har reningsanldggningarnas
dimensioner o6kats till dess att Region- och trafik-
planekontorets, RTK:s, féreslagna riktvirden inte
langre overskrids, alternativt 6kats sa mycket som
ansetts rimligt att kunna genomféra.

Om foreslagna riktviirden for direktutsléapp till
mindre recipient (RTK, 2009) inte 6verskrids
bed6éms det generellt att vattenférekomstens
kemiska status inte kommer att forsdmras vid ett
tillskott av dagvatten fran Forbifart Stockholm.
Fororeningsinnehallet i dagvattnet bedoms, i ett
sadant fall, ge en liten eller obetydlig konsekvens
for recipienten. Om féroreningskoncentrationerna
i dagvattnet 6verskrider RTK:s foreslagna riktvér-
den fér mindre recipient gors en konsekvensbe-
doémning av de &mnen det berors.

2011-05-12

Osikerhet

Uppskattningen av reningseffekten i dagvatten-
dammar ir féorknippat med viss oséikerhet och
paverkas av olika parametrar sa som inloppskon-
centrationer av féroreningar, uppehallstider, ut-
jamningseffekter och andel vegetation. Fér denna
anliggningstyp finns dock mer tillférlitlig data
jamfort med t.ex. avsidttningsmagasin, filter, diken,
oversilningsytor och vatmarker.

Nedan ndmns de felkéllor som bed6ms paverka
resultaten mest.

e Trafikintensitet och valda schablonhalter fran
vigar och diken.

 Vigdikens reningseffekt pa vigdagvatten
(inte medriknad) innan det transporteras
vidare till reningsanlidggning.

e Vigdikens eventuella férmaga att reducera
avrinning fran vig genom infiltration. I be-
riakningarna har vigdiken klassats med en
avrinningskoeflicient.

* Nollalternativets avrinningsytor &r olika For-
bifart Stockholms ytor, vilket gor att férore-
ningshalter och mingder fran dessa inte blir
direkt jimforbara. Osékerheten blir olika for
olika viigstrickor.

Oversvamning

Metodik

Bedémningen av konsekvenser och hot vid en
oversvimning av Milaren utgar dels fran hundra-
arsflode det s.k. dimensionerande flédet och dels
fran héjden pa friskluftsintagen, tunnelmynning-
arna och rokgasschakten, som ligger i nirheten av
Milaren for att bedéma om det finns risk for vat-
tenintringning.

For dagvattensystemet har bedémningar gjorts
mot de forviintade forindringar i regnintensitet.

5 Metodik och osdkerhet
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Grundvatten

Metodik

Parallellt med arbetsplanen pagar framtagande av
tillstandsansékan for grundvattenbortledning. Re-
dovisningar i arbetsplanens MKB baseras pa detta
material (Ansékan om tillstand enligt miljébalken

- MKB Grundvattenbortledning samt Ansékan om
tillstand enligt miljobalken - PM Hydrogeologi)
Bedomningarna av projektets paverkan pa grund-
vattnet baseras pa hur mycket vatten som beréknas
ldcka in i tunneln. For beriikning av inldckage till
tunneln, och i vilken omfattning det kan leda till
en grundvattensidnkning, har teoretiska grundvat-
tenmodeller av forhéallandena i berg och jord samt
Forbifart Stockholms konstruktion stillts upp. Ett
paverkansomrade (dir minst 0,3 meters avsiank-
ning av grundvattennivan uppstar) lings Forbifart
Stockholm har avgrinsats med stéd av vattenba-
lansberdkningar. Inom detta paverkansomrade har
potentiella skadeobjekt inventerats. Paverkansom-
radet redovisas pa kartor i kapitel 16-21.

Paverkansomradet avser utbredningen av grund-
vattensdnkningen nir skyddsatgirder i form av
tdtning gjorts men utan andra skyddsatgérder (un-
dantaget dr vid Akalla trafikplats dir skyddsinfil-
tration forutsitts), se kapitel 13.3 Mark och vatten.

Paverkan och konsekvenser pa de potentiella ska-
deobjekten har legat till grund f6r val av titnings-
klass. Tdtningen avgor hur mycket grundvatten
som licker in i tunneln och det finns olika grad
av titning. Titningsklassen varierar lings tunnel-
strickningen beroende pa hur kéinsliga omraden
och objekt pa ytan &r.

En analys av paverkan och konsekvens har gjorts
baserad pa férutsittning att angiven titning utfors.
Nedan beskrivs kortfattat metod och fakta for be-
doémning av konsekvenser for olika aspekter.

Dricksvattenbrunnar

Bedomningsgrund for att virdera en brunn utgar
fran brunnens nuvarande status och anvindning,
mojligheter till atgird eller erséttning vid en pa-
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taglig paverkan och en objektiv virdering utifran
generella virderingsgrunder.

Energibrunnar

Virmen i en energibrunn mellan omgivande berg-
grund och anlédggningen 6verfors genom vattnet

i brunnen. For varje meter vattennivan i en ener-
gibrunn siinks av minskar effektutbytet. Bedom-
ningen sker utifran energiférlusten.

Naturmiljé

For naturobjekt baseras bedémningen av eventuell
paverkan fran Forbifart Stockholm pa upprittade
vattenbalanser for tillstromningsomradet samt
utférda undersékningar och inventeringar inom
projekt Forbifart Stockholm.

Sdttningar

Det tar tid att drinera ut ett lerlager, flera tiotals
ar, beroende pa lerjordens egenskaper men framst
pa hur miktigt lerlagret dr. Darfor sker ocksa
eventuell paverkan langsamt och tid finns for ska-
dereducerande atgirder.

Indelning i vilka skador som kan uppkomma gors
efter med vilken sannolikhet en skada kan upp-
komma inom det enskilda omradet med lerjord
samt hur stor paverkan (oldgenhet) en uppkom-
men skada och atgidrdandet av denna innebér for
enskilda berorda.

Kulturminnen

For kulturhistoriskt viktiga byggnader med risk for
sdttningar géller ssmma bedéomningsgrunder som
for ovriga sdttningar.

Jordbruk

For jordbruksmark gors en bedomning av eventu-
ellt skordebortfall i férhallande till den naturliga
variationen orsakat av variationer i grundvatten-
nivan.

Osikerhet

Det dr en lang tunnelstrickning med varierande
geologiska och hydrogeologiska forhallanden.
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Detta innebir att det finns oséikerheter i bed6m-
ningen av grundvattenavsinkning, grundvatten-
floden, sdttningsrorelser m.m. Den efterféljande
konsekvensbedémningen innehaller darfoér ocksa
vissa osidkerheter. Projektets grundvattenpaverkan
kommer att prévas av Mark- och miljodomstolen.
For denna prévning upprittas sédrskilda tekniska
dokument och MKB:er, se figl.loch1.2ikap 1.1
miljodomen anges de villkor som skall gilla for
projektet vad avser grundvattenpaverkan. Villkor
for vattenavledning och skadereglering ingar sale-
des inte i arbetsplanen med denna MKB.

For att klarligga den verkliga paverkan upprittas
forslag till kontrollprogram i samrad med tillsyns-
myndigheter och andra berérda. I det fall konse-
kvenserna av paverkan dr sa negativ att den inte
kan accepteras ska atgirder utforas for att redu-
cera dessa. Detta kan t.ex. vara ytterligare titning,
skyddsinfiltration, ekonomisk ersittning eller
ersiittning av brunn m.m.

Markfoéroreningar

Metodik

Omraden med markfororeningar har identifierats
fran befintligt material och klassats efter Natur-
vardsverkets generella riktvirden.

Identifieringen av férorenade omraden baseras
pa Linsstyrelsens databas for omraden som &r
registrerade eller misstinks vara férorenade och
pa Grona boken, miljoforvaltningen i Stockholms
stads sammanstillning 6ver fastigheter dér risk
finns f6r att finna foérorenad mark. De i samman-
stillningarna pa kartorna utpekade omradena
grundar sig pa analys av bade nuvarande och tidi-
gare verksamheter som kan ha paverkat marken.
(se fig. 16.30, 17.26, 18.23 och 20.19)

Osikerhet

Provtagning och 6vrig kartliggning dr inte hel-
tdckande. Andra omraden med markféroreningar
kan upptickas t.ex. under de fortsatta geotekniska
undersokningarna eller under byggskedet.
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5.6 Halsa

Hilsoférdndringar &r inte litta att registrera och
beskriva eftersom manga faktorer inverkar. Man
far ofta n6ja sig med att gora kvalitativa och jam-
forande bedéomningar. Fér bedémningen av hélso-
konsekvenser gors, sa gott det gar, en jimforelse
bade med nuldget och med nollalternativet. Det
vill siga om ménniskors hélsa bedoms paverkas
mer eller mindre negativt med Forbifart Stock-
holm jamf6rt med situationen i nuldget och i
nollalternativet.

Dir det ansetts relevant och varit mojligt att fa
fram uppgifter om hur manga som berors har
dessa uppgifter vigts in i beddmningen av konse-
kvensen. I vissa fall redogors dven for sa kallade
kénsliga eller prioriterade grupper, dvs. de grup-
per som redan har dalig hilsa eller som ligger i
riskzonen for att fa dalig hilsa eller som av nagon
anledning bedoms vara kéinsligare fér exponering.
exempelvis funktionshindrade, barn, sjuka eller
socio-ekonomiskt svaga. Att se pa fordelningen av
hilsokonsekvenser for olika befolkningsgrupper
gar i linje med det 6vergripande malet f6r folk-
héilsa och det dr en forutsittning for att inte 6ka de
skillnader i hélsostatus som finns i samhillet.

Luftkvalitet
Metodik
Spridningsberdkningar

Analysen av Forbifart Stockholms paverkan pa
luftkvaliteten har fokuserat pa tre delar:

e TForbifart Stockholms strukturella paverkan
pa trafiken i Stockholmsomradet och de for-
dndringar av luftkvaliteten som &r kopplade
till férdndrade trafikmonster.

e Den lokala paverkan inom de omraden dér
Forbifart Stockholm gar i ytlige och dér tun-
nelmynningar och ramper ansluter till befint-

ligt vignit.

o Tunnelluftkvalitet.
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Analysen av framtida luftkvalitet baseras pa be-
riakningar av kviveoxider, kvivedioxid och PM10.
Inga berdkningar av bensen har gjorts eftersom
oversiktliga berdkningar visar att bade miljokva-
litetsnormen och den lagriskniva som Karolinska
Institutet definierat kommer klaras.

For att utreda hur luftkvaliteten i hela Stockholms-
regionen paverkas av Forbifart Stockholm gjordes
spridningsberikningar foér partiklar och kvivedi-
oxid i vigutredningen. Horisontar var 2015-2020,
till skillnad mot arbetsplanens horisontar som ar
2035. I vigutredningens berikningar ingick inte
effekterna pa trafiken av tringselavgifter pa Es-
singeleden. Trots dessa skillnader i forutsittningar
bed6ms berikningarna fran vigutredningen dnda
kunna ligga till grund f6r en 6versiktlig beskriv-
ning av Forbifart Stockholms paverkan pa luftkva-
liteten i regionen.

Spridnings- och haltberékningar av kvivedioxid
och partiklar (PM10) fér de omraden dér Forbifart
Stockholm gar i ytlidge, vid tunnelmynningar och
ramper som ansluter till befintligt ytviignit samt
dir det kommer att behovas ventilationstorn har
genomforts for ar 2035. Uppligget har varit:

1. Berikningar utan atgird.

2. Berdkningar med atgérder for att som minst
klara géllande miljokvalitetsnormer.

3. Berdkningar med olika atgirdskombinationer.

I spridningsberikningarna anvinds en Gaussisk
spridningsmodell. Indata till modellen ér, férutom
trafiksiffror, bland annat vindhastighet, vindrikt-
ning, temperaturskillnader och solinstralning.
Halterna har beréknats tva meter ovan mark.

For tunnelluften har halter av kvéiveoxider och
partiklar beréknats. Halterna redovisas som
dygnsmedelvirden.

Hilsokonsekvenser av luftfororeningar

Hilsokonsekvenser till foljd av férdandrad luft-
kvalitet kan redovisas som foréndring av antalet
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frekvent besvirade av luftféroreningar, férandring
i antal sjukdomsfall samt i antal fortida dédsfall.

I MKB:n har vi valt att enbart kvantifiera de mest
sdllsynta men allvarligaste konsekvenserna, for-
dndringen av antal fortida dédsfall, dvs. de dédsfall
som inte skulle ha intréffat vid denna tidpunkt om
befolkningen inte hade exponerats for beréknade
luftféroreningshalter. Kvantifieringen ar gjord
utifran beridknade exponeringsférindringar samt
exponeringsresponsdata som beskriver hur fére-
komsten av en studerad effekt beror pa halten av
en viss luftférorening,.

Fortida d6dsfall till f61jd av luftféroreningar kan
antingen bero pa langtidsexponering, vilket med-
for fortida dodsfall i bl. a. hjért- och kérlsjukdomar
och lungcancer eller korttidsexponering, beroende
pa halten samma dag eller dagen innan.

For att skatta fordndringen av fortida dodlighet
har kvivedioxid- och partikelhalter anvénts. Kvan-
tifieringen baseras pa sa kallade riskkoefficienter
som beskriver fordndringen av fértida dédsfall, se
faktaruta pa nésta sida. Kvantifieringarna ska inte
ses som exakta, utan indikerar endast storleksord-
ningen av den féréndring som skulle kunna upp-
komma.

Halsokonsekvenser i regionen

Den totala befolkningens exponering har berék-
nats genom att vikta ssmman befolkningen i linet
med den beriiknade halten kvivedioxid och par-
tiklar (PM10) i olika delar av regionen. Det har
inte gjorts nagon uppdelning av analysen utifran
kénsliga grupper. Denna analys gjordes i vigut-
redningen. Eftersom vigutredningen baserades pa
befolkningsstatistik for ar 2015-2020 har analysen
uppdaterats att giilla befolkningen ar 2030-2035.

Hilsokonsekvenser pa lokal niva

BedO6mningen baseras pa forindringar av luftféro-
reningshalter i néirliggande bostadsomraden. Det
har inte varit mojligt att géra nagon kvantifiering
av fordndringen utan konsekvenserna beskrivs
som positiva eller negativa.
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Hilsokonsekvenser for trafikanter

Baserat pa framriiknade halter i tunneln har kon-
sekvenser for trafikanters hilsa bedomts utifran
ett begrinsat vetenskaplig underlag, bland annat
studier dir méinniskor exponerats fér den luft som
finns i Soderledstunneln.

Riskgruppen utgors frimst av personer med hjirt/
kérl- och lungsjukdom, vilka visats vara sérskilt
kénsliga vid korttidsexponering for trafikrelate-
rade luftfororeningar. Féroreningarna i vigtun-
nelmilj6 kan vid en exponering pa 30 minuter till
nagra timmar leda till akuta effekter i andningsvé-
gar och troligen dven pa hjirt/kérlsystemet hos
kénsliga personer. Studierna i tunnelmilj6 dr dock
fa och ger ingen fullstéindig bild.

Bedémningen fortida dod till f6ljd av exponering
for tunnelluft baseras pa riskkoefficienten for kvi-
veoxider, se faktaruta nedan.

Busschaufforer och andra yrkesforare kan komma
att kora fram och tillbaka flera ganger pa en dag.
For att bedoma paverkan pa dessa yrkeskatego-
rier har en jaimforelse med det arbetshygieniska
riktvirdet for kvarts gjorts. Baserat pa beriknade
PM10-halter i tunneln och antaganden om sten-
materialets kvartsandel samt kupéns avskiljnings-
formaga har yrkesforares exponering beriknats.

Riskkoefficienter for luftféroreningar

For kvaveoxider, NOx, finns en riskkoeffeicent som
anger att risken for fortida dodsfall 6kar med 8
procent med varje 10 pg/m3 6kning av NOx. NOx-
halten ska tolkas som en indikator pa effekten av
samtliga utslapp fran trafiken.

Riskkoefficienten for PM2,5 anger att med en ok-
ning pa 10 ug/m?* av PM2,5 6kar risken for fortida
dodsfall med 6-17 procent. Utifran denna riskkoef-
ficient har man réknat fram att risken for fortida
dodsfall 6kar med 4 procent med varje 10 pg/m?
6kning av PM10. Detta baseras pa en typisk kvot
mellan PM10 och PM2,5 i urban bakgrundsluft.

Kalla: Miljohéalsorapport 2009 och Bertil Forsberg.
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Osédkerhet

Spridningsberikningar innehaller alltid osédker-
heter. Den generella avvikelsen mellan uppmitta
och beridknade halter &r mindre &n 30 procent for
partiklar och mindre &n 20 procent for kvivedi-
oxid. Dessa avvikelser ligger vil inom det tillatna
enligt Naturvardsverket féreskrifter om kontroll av
miljokvalitetsnormer fér utomhusluft.

Forutom osékerheten i spridningsberékningarna
finns ett flertal osdkerheter i antagandena om den
framtida utvecklingen. Det géller bland annat den
tekniska utvecklingen och framtida emissioner,
framtida trafikarbete samt dubbdéicksanvindning.
Sammantaget ir dirmed osikerheten i de berik-
ningar som MKB:n visar totalt stérre dn 20-30
procent.

Spridningsberikningarna som gjorts for detta
projekt baseras pa trafikprognoser for ar 2035,
men anvinder fordonsspecifika emissionsdata
(uppgift om méngden utsldpp av fororeningar per
stricka for olika fordonsslag) for ar 2020. De emis-
sionsdata som anvénts i berikningarna kommer
fran den internationellt accepterade emissionsmo-
dellen ARTEMIS och det finns inte emissionsdata
for senare artal 4n 2020. Eftersom den tekniska
utvecklingen sannolikt kommer att leda till succes-
sivt minskade utsldpp dven efter ar 2020 innebér
det att halterna 6verskattas i beriikningarna.

Miljokvalitetsnormen for partiklar, PM10, Gver-
skrids ldngs starkt trafikerade végar och gator, i
synnerhet dér ventilationsforhallandena dr ogynn-
samma. Det beror framfor allt pa den héga dubb-
ddcksanvindningen och till skillnad fran kvéve-
dioxidhalterna paverkas dessa emissioner inte av
den fordonstekniska utvecklingen.

Regeringen har beslutat att ge kommunerna ritt
att i lokala trafikforeskrifter forbjuda fordon med
dubbdéick for fiard pa gata eller del av denna. Hur
detta kommer att utnyttjas inom Stockholmsregio-
nen ir osikert och bidrar pa sa vis till de stora osi-
kerheterna i berdkningarna av framtida partikel-
halter. Hittills i regionen &r det endast Stockholms
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stad som reglerat dubbdécksanviindningen, genom
att inféra dubbdicksforbud pa Hornsgatan frén 1
januari 2010. Transportstyrelsen har foreslagit att
kommunerna ges mojlighet att inféra zonférbud
fér dubbdéck.

Liansstyrelsens uppfattning r att en atgird som
annu inte ar beslutad inte kan ldggas till grund
fér berdkningar av ett projekts miljopaverkan. De
berikningar som lag till grund for samradet gjor-
des innan dubbdicksforbudet pa Hornsgatan var
beslutat och berikningarna baserades darfér pa
den dubbdicksanvindning som da radde, vilket
var 70-72 procent i Stockholm. Mitningar gjorda
vintern 2009-2010 visar pa att dubbdicksanvind-
ningen i innerstaden har minskat till 50 procent.
Pa E18 och E4 har dubbdicksanviéindningen mins-
kat till 60-65 procent.

Det dr sannolikt att ett varaktigt dubbdacksférbud
pa vissa gator eller zoner i Stockholms innerstad,
i kombination med den 6kade medvetenheten om
partiklars paverkan pa hilsa, kommer att medféra
en minskning av dubbdéicksanviindningen gene-
rellt i Stockholmsregionen. Det bedoms dérfor
som troligt att dubbdécksanvindningen inte kom-
mer att ligga 6ver 50 procent ar 2020 och ar 2035.
Berikningarna av partikelhalter redovisas darfor
med som hogst 50 procent dubbdicksanvindning,.
Effekten av hogre och ldgre dubbdéicksanvindning
beskrivs oversiktligt.

Aven om dubbdicksanvindningen ar 2020-2035 ir
osiker bedoms redovisningen av partikelhalterna
fran vigutredningen dnda utgora tillrackligt bra
underlag for en jimforande bedémning mellan
nollalternativet och Forbifart Stockholm.

Hilsokonsekvenser av luftfororeningar

Att skatta hilsokonsekvenser till f6ljd av luftf6éro-
reningar dr komplext och det finns stora osikerhe-
ter. Olika data om fororeningshalter &r inte alltid
jamforbara. Hilsoeffekter kan skilja sig mellan
studier fran olika ldnder pa grund av skillnader i
faktisk exponering och kinslighet. Svenska data
pekar pa ett kraftigare samband mellan expone-
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ring och hilsoeffekter (dos-responssamband) dn
internationella studier.

Hilsotillstandet hos framtida trafikanter, sirskilt
andelen kénsliga personer, dr inte kéint. Med en
aldrande befolkning kommer andelen kénsliga att
oka.

De konsekvenser som beskrivits ger sannolikt inte
hela bilden av hur skillnader i luftféroreningsex-
ponering paverkar ménniskors hélsa och vilbefin-
nande, bland annat dirfor att sambandet mellan
exponering och sjukdomsuppkomst ér daligt kéind.
Berikningarna kan dirf6ér innebéra underskatt-
ningar.

En osiikerhet i bedémningen av trafikanters ex-
ponering for tunnelluft &r hur hoga halterna av
luftféroreningar &r inne i bilen jamfort med i
tunnelluften. De fatal studier som finns redovi-
sar att mellan 20-80 procent av halterna utanfor
bilen kommer in i fordonen. Detta giiller dagens
fordonspark. I vissa nya bilar finns filter som
fangar upp partiklar effektivt men in sa linge &r
denna teknik ett tillval. For att inte underskatta
hilsokonsekvenserna och pa grund av osékerhet
om den tekniska utvecklingen inom detta omrade
baseras hélsokonsekvensbedémningen pa dagens
fordonspark. For analysen av hilsokonsekvenser
antas darfor att trafikanter som ett medelvirde
exponeras for 50 procent av beréiknade luftférore-
ningshalter.

Buller

Metodik

Trafikbuller paverkas av manga faktorer: trafik-
floden, fordons hastighet, andel tung trafik, topo-
grafi, avstand till viig, nirliggande byggnader samt
forekomst av och h6jd pa bullervallar och buller-
plank. Vigtrafikbullret har beriiknats enligt den
samnordiska berdkningsmodellen, reviderad 1996,
som beaktar ovanstaende faktorer. Hinsyn har
inte tagits till eventuella framtida tystare fordon,
tystare dick etc. Aven viiderférhallanden paverkar
bullerspridningen, men detta har inte tagits med i
berdkningarna.
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For beskrivning av vigtrafikbuller har ljudniva i
decibel med beteckningen dB(A) anvints. Decibel-
begreppet ir ett logaritmiskt begrepp, vilket inne-
bér att nir tva lika starka bullerkéllor sammanfors
sa okar ljudnivan med 3 dB(A).

Endast ekvivalenta bullernivaer, dvs. medelljud-
nivan under ett dygn, har beriknats. Maximala
ljudnivaer, dvs. den hogsta forekommande ljudni-
van under en fordonspassage, har inte beriknats
pa grund av att motorvigen ligger sa langt fran
bostéder att riktvirdet f6r maximala ljudnivaer, 70
dB(A), inte blir dimensionerande. Vid hastigheter
pa 50 km/tim ligger maxnivan 6ver 70 dB(A) pa
kortare avstand dn 40 meter, vid 70 km/tim pa
kortare avstand dn 50 meter och vid 90 km/tim
ligger maxnivan 6ver 70 dB(A) pa kortare avstand
dn 60 meter. Det finns inga bostdder med uteplat-
ser pa nirmare avstand dn 60 meter fran Forbifart
Stockholm. Dir lokala véigar byggs om och dér
avstandet dr kortare dn 40-60 meter, exempelvis
Vinsta, kommer bullerskydd att anldggas efter-
som den ekvivalenta ljudnivan 6verskrids. Med de
bullerskydd som arbetsplanen reglerar finns inga
uteplatser dér riktvirdet 70 dB(A) 6verskrids mer
5 ganger/timme.

For de lokala omradena kring trafikplatser och
ytvigdelarna har upplédgget av bullerutredningen
varit:

1. berdkningar utan atgirder

2. berdkningar med olika atgirdsforslag for att
finna atgirder som minst klarar g#llande rikt-
virden for trafikbuller

3. val av atgirdsforslag som foreslas regleras i
arbetsplanen, ligga till grund for detaljpla-
nerna och regleras i avtal.

Vid planering av infrastruktur utgar atgérdsfoérslag
och konsekvensbedémningar fran de riktvirden,
allménna rad och atgidrdsprogram som finns fast-
stillda pa nationell niva.
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Mojligheten att dimpa bullret i omradet pa andra
sétt dn bullerskyddsvallar eller plank har utretts.
Bullerddmpande asfalt 4r dnnu inte sérskilt vl
utvecklat med avseende pa hur linge den behal-
ler sin ddmpande funktion. Det finns dessutom
inte nagot sitt att sikra att denna typ av asfalt
underhalls och férnyas, varfor projektet har valt
att i férsta hand nyttja konventionella metoder for
bullerddmpning.

I MKB:n beskrivs effekterna av lagbullrande be-
laggning som en framtida mojlig kompletterande
atgird for delar av Forbifart Stockholms ytldgen
och angrinsande delar av befintligt vignit.

Det finns idag lagbullrande beliggning som initialt
har en bullerddmpande effekt pa 9 dB(A). Effekten
avtar dock med tiden. Det ir kalla vintrar i kom-
bination med den héga dubbdéicksanvindningen
som ger problem med bullerreducerande effekt
och varaktighet. I nuldget pagar manga forsok
med olika typer av lagbullrande beldggning. Med
storsta sannolikhet kommer bra bullerddmpande
beldggning att finnas i framtiden.

Hidlsokonsekvenser av buller

Hilsokonsekvenser i regionen till f61jd av trafik-
buller har bedémts 6versiktligt. Utifran berdknade
trafikfloden har en bedémning av 6kad eller mins-
kad risk for storning gjorts. Att kvantifiera den
totala omfattningen av bullerstorda ménniskor har
inte varit mojligt eftersom Forbifart Stockholm
paverkar trafiken pa ett stort antal véigar och gator
i linet.

Beddmningen av risk for bullerstérning och hél-
sokonsekvenser for de lokala omraden som berérs
av ny- och ombyggnad utgar fran ett antal berik-
ningspunkter jimt férdelade 6ver varje byggnad
dédr nagon del av fasaden beriknas fa minst 53
dB(A) med Forbifart Stockholm utan atgérder. Att
fordela berdkningspunkter 6ver hela byggnaderna
innebir att stora byggnader far fler beriknings-
punkter vilket béttre visar den totala bullersitua-
tionen. Berdkningspunkterna har delats in i inter-
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vall om 3 dB(A) och den procentuella férdelningen
har beriknats. Dagens befolkningsstatistik for
berérda byggnader har direfter anviints for att be-
rikna antalet mianniskor som bor i byggnader inom
de olika bullerintervallen. Utifran denna analys
har dédrefter en bedomning av 6kad eller minskad
risk f6r bullerstérning och positiva eller negativa
hilsokonsekvenser gjorts.

For att uppskatta antalet boende som berors av tra-
fikbuller har dagens befolkningsstatistik anvénts.
Uppgifter om antal boende har erhallits fran res-
pektive kommun. Pa grund av sekretesskydd grup-
perades antalet personer for stérre geografiska
omraden Antal berérda pa Ekero har inte berik-
nats eftersom endast ett fatal bostdder berors.

Bedomning av storningsgrad har utforts baserat pa
Socialstyrelsens rapport Miljokonsekvensbeskriv-
ning och hdlsa som redovisar ett samband mellan
bullerniva och grad av stérning, se figur 13.13.

Bedomning om hjirt-kérleffekter har gjorts bland
annat baserat pa nyligen publicerad forskning fran
Karolinska Institutet som visar att trafikbuller
medfor 6kad risk for hjéirt- kirlsjukdomar.

Osidkerhet

Vid bedé6mning av framtida bullersituation finns
en osikerhet kring hur langt Trafikverket och
kommunerna hunnit i sina atgirdsprogram for
befintliga miljéer ar 2035. Det finns &ven en osi-
kerhet i effekten av ny teknik, det vill siga tystare
déick, motorer och vigbeldggning,.

Riskvirdering

En risk kan vara lag (acceptabel), for hog (oac-
ceptabel) eller befinna sig i ett omrade mellan lag
och for hog risk. Detta omrade kallas for ALARP-
omradet. En tillrackligt |ag risk kraver inga saker-
hetsatgarder. En for hog risk kraver atgarder. For
riskreducerande atgarder inom ALARP-omradet
ska en rimlighetsbedémning gbras avseende
genomforbarhet, nytta och kostnad.
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Bedémningen av antalet bullerstérda kring tra-
fikplatserna baseras pa en forenklad metod for att
berikna bostidernas bullernivaer i de olika alter-
nativen. Den baseras &ven pa antagandet att fram-
tida befolkning i berérda bostider 4r samma som
dagens befolkning. Trots redovisade férenklingar
bedoms analysen tillricklig for att bedoma skillna-
derna mellan de olika alternativen.

Halsokonsekvenser till f6ljd av framtida buller-
nivaer ar svara att bedoma, dels eftersom buller
paverkas av manga faktorer, dels eftersom samban-
den mellan bullernivéaer och sjukdomsuppkomst
inte dr helt kéinda, &ven om det ir klarlagt att hoga
bullernivaer ger negativa hilsokonsekvenser. En
annan osikerhetsfaktor ir att upplevelsen av att
vara stord av buller &r subjektiv. Alla ménniskor
upplever sig inte vara stérda vid samma bullerni-
vaer.

Vibrationer

Vibrationer fran vigtrafik kan i omraden med lera
fortplanta sig till byggnader och ge stérningar for
de boende. I den fortsatta detaljprojekteringen
kommer vigarnas grundldggning att utforma sa
att skadliga och stérande vibrationer undviks. I
MKB:n redovisas inte denna fraga vidare.

Risk och sakerhet
Metodik

Tunnlarna

Trafikverket har en ambition att fird i tunnel

ska vara ”lika siker som fird pa ytvignit”. For
tunnlarna har ett sikerhetskoncept tagits fram.
Konceptet har utarbetats for huvudtunneln un-
der Milaroarna och sedan anpassats till de 6vriga
tunnlarna. Det bestar av tekniska och administra-
tiva atgirder som ska reducera sannolikheten for
olyckor och/eller minska deras konsekvenser till
en godtagbar niva. Svensk lagstiftning och Tra-
fikverkets krav utgor utgangspunkter i sikerhets-
arbetet.
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Tabell 5.1 Kortfattad beskrivning av respektive farligt godskonsekvensbeskrivning.

ADR-S o . . .

= — Konsekvensbeskrivning avseende manniskors liv och hélsa

Klass Amnen Beskrivning (L) samt naturmiljé (M)

1 Explosiva amnen Sprangamnen, tand- L - Tryckpaverkan och brannskador. Stor mangd massexplosiva

och féremal medel, ammunition, amnen ger skadeomrade med uppemot 200 m radie (orsakat av

m.m. Maximal tilldten  tryckvag). Personer kan omkomma bade inomhus och utomhus.

maéangd explosiva dm-  Qvriga explosiva dmnen och mindre méangder massexplosiva

nen pa vag ar 16 ton. amnen ger enbart lokala konsekvensomraden. Splitter och annat
kan vid stora explosioner ge skadeomraden med uppemot 700 m
radie.
M - Utslapp av eller explosion med gods av klass 1 forvantas inte
ge nagra svarsanerade eller irreversibla skador pa naturmiljon.
Lokal paverkan pa vegetation (orsakat av tryckvag) osv. kan ske
men omfattningen beddms ej som allvarlig.

2 Gaser Inerta gaser (kvéve, L - Forgiftning, brannskador och i vissa fall tryckpaverkan till fljd
argon etc.) oxide- av giftigt gasmoln, jetflamma, gasmolnsexplosion eller BLEVE.
rande gaser (syre, ozon Konsekvensomraden 6ver 100-tals m. Omkomna bade inomhus
m.m.) och giftiga gaser och utomhus.

(klor, svaveldioxid etc.)
M - Utslapp av eller brand i gods av klass 2 férvéantas inte ge nagra
svarsanerade eller irreversibla skador p& naturmiljon. Sker utslap-
pet i gasfas spads det ut relativt snabbt. Om gasmoln tvattas ned
av regn kan skador sdsom férsurning paverka naturmiljon lokalt.
Om utslappet anténds kan lokal paverkan pa vegetation osv. ske
liksom paverkan till foljd av kontaminerat slackvatten.

3 Brandfarliga vatskor ~ Bensin och diesel L - Brénnskador och rokskador till fljd av pdlbrand, stralningsef-
(majoriteteniklass 3)  fekt eller giftig rok. Konsekvensomraden vanligtvis inte storre
transporterasitankar  an 40 m for brannskador. Rok kan spridas 6ver betydligt stérre
rymmandes upp till omrade. Bildandet av vatskepdl beror pa vagutformning, under-
50 ton. lagsmaterial, diken och liknande.

M - Farligt gods av klass 3 bedéms utgdra det stérsta hotet avse-
ende naturmiljon. Till klass 3 réknas petroleumprodukter sdsom
t.ex. bensin och olja, vilka kan sprida sig snabbt i mark och vatten
vid ett utslapp och ge stora och svarsanerade skador pa naturen
beroende pa var olyckan sker. Sarskilt utslépp direkt till vattendrag
ar kansligt. Om utslappet anténds kan lokal paverkan pa vegeta-
tion osv. ske liksom paverkan till féljd av kontaminerat slackvatten.

4 Brandfarliga fasta Kiseljarn (metallpul- L - Brand, stralning, giftig rok. Konsekvenserna vanligtvis begréan-

dmnen ver) karbid och vit sade till ndromradet kring olyckan.
fosfor.
M - Utslapp av eller brand i gods av klass 4 férvantas inte ge nagra
svarsanerade eller irreversibla skador pa naturmiljéon med tanke pa
att det ar fasta och ej lattflyktiga material. Om utsléppet anténds
kan lokal paverkan pa vegetation osv. ske liksom paverkan till foljd
av kontaminerat slackvatten
4 Brandfarliga fasta Kiseljarn (metallpul- L - Brand, stralning, giftig rok. Konsekvenserna vanligtvis begrén-

amnen

ver) karbid och vit
fosfor.

sade till ndromradet kring olyckan.

M - Utslapp av eller brand i gods av klass 4 férvantas inte ge nagra
svarsanerade eller irreversibla skador pa naturmiljon med tanke pa
att det ar fasta och ej lattflyktiga material. Om utsléppet antands
kan lokal paverkan pa vegetation osv. ske liksom paverkan till f6ljd
av kontaminerat slackvatten
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5 Oxiderande dmnen.
organiska peroxider

Natriumklorat, vate-
peroxider och kalium-
klorat.

L - Tryckpaverkan och brannskador. Sjélvantandning, explosionsar-
tade brandforlopp om véteperoxidslosningar med koncentrationer
storre an 60% eller organiska peroxider kommer i kontakt med
brannbart, organiskt material. Konsekvensomraden for tryckvagor
uppemot 150 m.

M - Utslépp av eller explosion/brand med gods av klass 5 férvan-
tas inte ge nagra svarsanerade eller irreversibla skador pa natur-
miljon. Lokal paverkan pa vegetation (orsakat av tryckvag eller
brand) kan ske men omfattningen bedéms ej som allvarlig. Brand
kan aven ge foljdeffekter avseende kontaminerat slackvatten.

6 Giftiga amnen,
smittférande dmnen

Arsenik-, bly och kvick-
silversalter, bekdmp-
ningsmedel m.m.

L - Giftigt utsléapp. Konsekvenserna vanligtvis begrénsade till
naromradet.

M - Utslapp av gods av klass 6 (framfér allt 6.1) kan, beroende pa
var utslapp sker och i vilken fysisk form amnet transporteras och
l&cker ut, ge svarsanerade och allvarliga skador pa naturmiljon

7 Radioaktiva dmnen Medicinska preparat. L - Utslapp radioaktivt amne, kroniska effekter, m.m. Konsekven-
vanligtvis sma mang-  serna begrénsas till ndromradet.
der.
M - Utslépp gods av klass 7 férvantas inte ge nagra svarsanerade
eller irreversibla skador pa naturmiljon
8 Fratande &mnen Saltsyra, svavelsyra, L - Utslapp av fratande amne. Dodliga konsekvenser begransade
salpetersyra, natrium-  till ndromradet. Personskador kan uppkomma pa langre avstand.
och kaliumhydroxid
(lut). Transporteras M - Utslépp av gods av klass 8 kan, beroende péa var utslépp sker
vanligtvis som bulk- och i vilken fysisk form dmnet transporteras, kan ge svarsanerade
vara. och allvarliga skador pa naturmiljon
9 Ovriga farliga &mnen  Godningsédmnen, L - Utslapp. Konsekvenser begrénsade till ndromradet.

och foremal

asbest, magnetiska
material m.m..

M - Utsldpp gods av de &mnen hos klass 9 som kategoriseras som
milj6farliga kan ge svarsanerade och allvarliga skador pa akvatisk
miljo.

Som underlag till beslut om sikerhetskonceptet
har riskanalyser tagits fram. Riskanalysarbetet

har utforts for huvudtunneln under Mélaréarna.
Tillsammans med erfarenheter fran andra tunn-
lar i Sverige har riskanalyserna legat till grund

for sikerhetskonceptet fér huvudtunneln under
Miélarbarna. Det riskanalytiska arbetet har genom-
forts l6pande med en bedémt limplig detaljerings-
grad utifran aktuell kravbild for arbetsplane- och
systemhandlingsskedet. Det genomférda riskana-
lysarbetet syftar till att beskriva tunnelsystemets
forvintade riskbild utifran gillande sikerhetskon-
cept med fast sldcksystem och ett avstand mellan
utrymningsvégar i huvudtunnlar som &r reducerat
i jimforelse med tidigare inriktning. Sikerhets-
konceptet kommer att detaljeras och revideras
kontinuerligt under projektet.

Riskanalyserna baseras pa hindelsetridsmeto-
dik, statistik, beriikningar, litteraturstudier och
erfarenhetsméissiga (subjektiva) bedomningar. T
avsaknad av prognoser avseende farligt godsfloden
i tunnelsystemet har grova antaganden baserad pa
tillgéinglig statistik anvénts.

Hindelsetrddsmetodiken ir ett verktyg for att

pa ett systematiskt sétt ta fram och illustrera en
olyckas méjliga férlopp beroende pa vilka skydds-
barriéirer som finns och hur de fungerar. Dessa
barridrer kan besta av savil tekniska som adminis-
trativa atgirder. Manuell brandbekidmpning, fast
sldcksystem och avveckling av trafik utgor exem-
pel pa skyddsbarridrer. Hindelstridd kan ségas vara
en illustration 6ver mojliga olycksscenarier som
kan uppkomma till f6ljd av en inledande héndelse,
i detta fall brand i fordon eller trafikolycka (som
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leder till brand eller farligt godsolycka). For varje
slutscenario i hindelsetridsmodellen har en kon-
sekvensuppskattning genomforts. Som bakgrund
till bedomningarna ligger kvantitativa studier
(berdkningar och simuleringar) samt bedémningar
baserade pa utredning och erfarenhet. Till sist

har en kénslighets- och osiikerhetsanalys gjorts av
resultatet.

Riskanalysens resultat redovisas som en samhills-
riskniva som har beriknats for horistonaret 2035.
Samhallsrisken redovisas i form av férvintat antal
omkomna per ar samt en F/N-kurva (F=frekvens,
N= antal doda).

Ytvdgndtet

Riskbedomning av transporter av farligt gods pa
Forbifart Stockholms ytviignit och de nirliggande
priméra och sekundéra transportleder for farligt
gods som byggs om har gjorts. Den belyser risk-
nivan fér omgivningen och identifierar behov av
atgirder for att minska konsekvenserna fér mén-
niskors hilsa och milj6 vid olyckor. Den metod
som anvints for att utfora riskbedomningen bestar
av stegen:

1. riskinventering

2. riskuppskattning, vilken gors bade kvalitativt
och kvantitativt

3. riskvirdering, vilken gors i enlighet med rikt-
linjer fran Myndigheten for samhéllsskydd
och beredskap (MSB).

Aven risk for paverkan pa samhillsviktiga funktio-
ner i niromradet har utretts. Det redovisas i bilaga
1till denna MKB.

Utifran antalet farligt godstransporter som berék-
nas ga pa Forbifart Stockholm har individ- och
samhiillsrisk beridknats. Med individrisk avses san-
nolikheten f6r att en enskild individ som befinner
sig pa en specifik plats omkommer eller skadas.
Med sambhillsrisk menas hur manga personer som
riskerar omkomma om en olycka intréiffar.
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Farligt gods delas in i nio olika klasser, ADR, som
baseras pa den dominerande risken som finns med
att transportera ett visst imne eller produkt. Ta-
bell 5.1 visar klassindelningen av farligt gods och
en beskrivning av konsekvenser vid en olycka.

Eventuella framtida exploateringar utmed Forbi-
fart Stockholms ytvigligen beaktas ej i projektet.
Vid kommunernas planering for sadana fortét-
ningar bor man ta hinsyn till risknivderna inom
150 meter fran Forbifart Stockholm.

Osédkerhet

En av grundliggande osiikerheterna i bedomning-
en av sikerheten i tunnlarna &r trafikprognoserna
och olyckskvoterna. Grunderna for de sidkerhets-
koncept som tagits fram dr diremot beprévade i
tunnlar som Sédra Linken. Det som skiljer mot
detta projekt dr framforallt tunnellingden. En
osdkerhet rader om hur ménniskor agerar i denna
miljé och hur de samverkar med den teknik som
anvinds t.ex. hur man foérstar instruktioner om
utrymning.

En annan grundliggande osikerhet i riskbedom-
ningen &r trafikprognosen som har anvints for

att berdkna antalet farligt godstransporter. Be-
folkningstéitheten lings med viigen som ingar i
berdkningarna dr dagens data kompletterat med
vilkinda planer. Hir finns en osékerhet vad giller
tillkommande exploateringar och antalet ménnis-
kor som kan komma att vistas néra viigen. Antalet
personer som berdknas omkomma vid respektive
skadescenario har darfor baserats pa schablonvér-
den avseende befolkningstitheter.

Den modell som nyttjas for berikning av olycks-
frekvenser (VTI-modellen) baseras pa arsmedel-
dygnstrafik (ADT). I berikningarna har siffror for
vardagsmedeldygnstrafik (VMD) anvénts, vilket
innebir att framriknade frekvenser dr att betrakta
som 6verskattade. ADT #r ca 90-93 procent av
VMD. Skillnaden i framriknade riskkurvor be-
doms som sma.

5 Metodik och osdkerhet
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For att hantera osékerheterna har antaganden
gjorts dér det saknats entydiga fakta. Dessa anta-
ganden dr konservativt gjorda. Ddrigenom bedéms
osikerheterna i analysen inte medfora att riskerna
undervirderas. Nedan presenteras nagra av de
konservativa antaganden som gjorts i riskbed6m-
ningen:

I de fall dér intervall anges viiljs generellt de hog-
sta virdena for att ge konservativa virden (t.ex.
géllande méngder och férdelningar av transporte-
rat farligt gods).

Dér grinsfall foreligger kring var individriskprofi-
len skir nedre acceptanskriteriet (vilket markerar
avstand till ALARP-omradets grins fran vigkant
riknat) har ett konservativt angreppssitt valts for
att ej underskatta risknivan.

I samhillsriskberikningarna har samtliga perso-
ner som befinner sig inom respektive scenarios
dodliga konsekvensomrade antagits omkomma
oavsett om personer befinner sig inom- eller utom-
hus. Flera av de studerade férloppen dr emellertid
relativt langsamma vilket innebér att flertalet
ménniskor hinner bli varse faran och sétta sig i
sikerhet.

I konsekvensberidkningarna f6r brandfarlig vitska
(klass 3) har samtliga vétskor antagits vara bensin.
Diesel och eldningsoljor ger normalt inte samma
kraftiga brandférlopp som bensin.

Med en 6kande efterfragan pa miljovinligare
drivmedel sker en foridndring av vilka fordons-
brinslen som anvéinds. Drivmedel som tidigare var
ovanliga men som nu anvinds i allt storre utstrick-
ning ir exempelvis etanol, LPG (motorgas), CNG
(fordonsgas), vitgas, olika typer av batterier eller
hybrider mellan dessa. Hur dessa nya drivmedel
paverkar riskbilden i samhaéllet 4r i dagsléget inte
tillrdckligt utrett. Forutom de foréndrade effekter-
na som enskilda fordons brinsleinnehall kan ha pa
ett olycksforlopp sker dven en férandring i trans-
portvolymerna. I dagslidget utgor cirka 80 procent
av den totala méngden farligt gods som transpor-
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teras av brandfarlig vitska, klass 3. Det dr mojligt
att det i framtiden transporteras storre miangder av
till exempel brandfarlig gas, klass 2. Nya drivmedel
kommer att paverka riskbilden men det gar inte i
dagslédget att bedoma mer konkret vad det kommer
att innebéra.

Det valda sikerhetskonceptet, dvs. administrativa
och tekniska atgirder, for Forbifart Stockholm
innehaller ett antal osiikerheter. Sikerhetskoncep-
tet for Forbifart Stockholm bygger dock pa att ett
antal olika system ska komplettera varandra till en
acceptabel helhet. Detta gor att det finns en viss
redundans i sikerhetskonceptet.

De storre sikerhetssystemen dr framfor allt en
longitudinell ventilationsstrategi med brandgase-
vakuering var 5 km, fast sldcksystem, utrymnings-
vigar, brandlarm, detektionssystem, utrymnings-
larm, VigAssistans, trafikévervakningscentral och
en aktiv trafikstyrning med ambitionen att férhin-
dra att kGer uppstar i trafiktunnlarna i normal-
fallet, men dven atgirder for snabbavveckling av
trafik i tunneln, t. ex. vid uppkomna kéer eller vid
olyckor. Forbifart Stockholm &r en unik vigtunnel
inte bara i Sverige utan &ven i ett globalt perspek-
tiv med sin kombination av trafikméngd och ldngd.

En tunnel i stadsmiljé eller dir trafikintensiteten
ir hog innebér att incidenter och olyckor regel-
bundet kommer att forekomma. Det valda sé-
kerhetskonceptet 4r unikt i férhallande till dessa
forutsittningar.

Aktiv trafikstyrning dr det system som &r minst
beprovat i ssmmanhanget och som innehaller
osdkerheter da ambitionen ir att det ska férebygga
sa att koer ej forekommer i systemet annat dn vid
incidenter och olyckor. Detta innebér att trafiken
till och i Forbifart Stockholms tunnlar kommer

att 6vervakas for att kunna aktivera atgirder som
snarare gor att kGer hamnar utanfoér tunnelsyste-
met dn i det.

Osikerheterna bestar i hur detta system ska byg-
gas upp for att fa en bra funktion i ett sa stort och
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komplext system som Forbifart Stockholm utan att
i for allt stor grad dven stora andra trafiksystem i
dess nérhet. Det finns dock ett antal system for att
forhindra att kber uppkommer, som i stort innebér
att trafikflédet in i tunneln stryps/minskas och att
trafiken ut ur tunnel far féretriade, dvs. avveckling
av trafiken i tunnlarna, dels under hoga trafikflo-
den men dven snabbt vid olyckor.

I bygghandlingsskedet kommer dessa system
utredas vidare samt projekteras vilket minskar
osikerheterna. Sikerhetskonceptet fér Forbifart
Stockholm dr dock forstirkt med anledning av
osidkerheter i den tréghet som finns i att uppna
resultat av trafikstyrningsatgéirder, vilket kan
resultera i att kéer kan féorekomma under onor-
mala forhéallanden. De tillférda systemen ir ett fast
sldcksystem och en minskning av avstandet mellan
utrymningsvagarna.

Stomljud

Metodik

Berikningarna av stomljud baseras pa grund-
data inhdmtat fran tidigare tunneldrivningspro-
jekt (tunnelbanan, S6dra Lénken, Botniabanan,
Norrortsleden och Citybanan) samt data fran Sve-
BeFo forskningsrapport ” Stomljud vid tunneldriv-
ning. Borrning for mindre stomljud? Pilotstudie”.

Grunddata har anpassats till projektets forutsétt-
ningar bland annat ingér justeringar f6r en dubb-
lering av antal borrar som samtidigt borrar. I be-
rikningsmodellen ligger ett antagande om att nér
avstandet féordubblas ddmpas stomljudsnivaerna
med 6 dB.

Stomljudsnivaerna redovisas i intervallen 35-45
dB(A) och 6ver 45 dB(A). Berdknade grinser har
digitaliserats i GIS och utifran detta har antalet
byggnader och boende inom respektive intervall
beriknats. Dagens befolkningsstatistik fér fler-
bostadshusen inhdmtades fran kommunerna. For
villor och radhus anvindes kommunens generella
vérden for boende per ligenhet/hus for respektive
stadsdel.
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Osikerhet

Detaljkunskapen om vissa forutsittningar r i
detta skede ofullstiindig, t.ex. bergets kvalitet. Det
ar darfor inte mojligt att exakt redovisa stomljuds-
nivaer for enskilda fastigheter eller kvarter.

I berdkningarna har berget férutsatts vara ho-
mogent utan sprickzoner. Vanligtvis innehaller
berg sprickor vilket ddmpar vibrationerna som
ger stomljud. Vid berdkningar pa avstand 6ver 60
meter dr osidkerheten stor. Sannolikt dr avstands-
ddmpningen storre dn det antagandet om 6 dB(A)
per fordubbling som ligger i berdkningsmodellen.

Berikningarna dr dven utforda med férutsittning
att byggnaden har en grundlidggning som har kon-
takt med underliggande berg, vilket dr den grund-
laggning som medfor hégst stomljudsnivaer.

De oversiktliga beriikningar som redovisas i kapi-

tel 16-21 utgar saledes fran sdmsta tinkbara férut-
sdttningar, vilket innebér att nivaerna sannolikt 4r
overskattade.

Fysisk aktivitet

Bedémningen sker 6versiktlig utifran om utbygg-
nadsalternativet medfor 6kat eller minskat bilbe-
roende jamfoért med mojligheten att ersitta resan
med promenad eller cykling. Aven tillgingen till
omraden for friluftsliv och rekreation bedoms.

Elektromagnetiska falt
Mottagningsstationernas magnetfilt jimfors med
riktvirdet som redovisas i Stockholms stads milj6-
policy.

5 Metodik och osdkerhet
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6 Nollalternativet

Nollalternativet som
jamfoérelsealternativ

6.1

Ett nollalternativ ska beskriva miljéforhallanden
och miljons sannolika utveckling om planerat
projekt inte kommer till stand. Att definiera ett
nollalternativ till ett projekt som Forbifart Stock-
holm dr en komplex uppgift eftersom det finns en
stor méingd olika faktorer som paverkar och styr
utvecklingen. Mojligheten att formulera ett funk-
tionellt alternativ utan Forbifart Stockholm gar
inte att gora utan att ocksa diskutera alternativa
scenarier, se under 6.2.

For att dnda formulera ett nollalternativ i denna
MKB har det varit n6dvéindigt att arbeta med ett
forenklat framtidsscenario. For bade utbyggnads-
alternativet och nollalternativet hanteras darfér
endast idag kinda faktorer som paverkar trafiken
och markanvindningen vid definition av olika
scenarier.

Projektet har valt samma grundscenario for nollal-
ternativet som foér utbyggnadsalternativet, men
nollalternativet innehaller inte utbyggnaden av
Forbifart Stockholm och inte heller avgifter pa Es-
singeleden. Antagandet om att det inte finns nagon
tringselavgift pa Essingeleden baseras pa den poli-
tiska diskussionen som hittills angett att det maste
finnas en kostnadsfri passage forbi Stockholm.

Bade markanvindningen och den tidsméssiga av-
griansningen dr densamma som for utbyggnadsal-
ternativet. Nollalternativet gar da att anvinda som
jamférelse men dr inte &mnat som beskrivning av
ett handlingsalternativ till Férbifart Stockholm.

Trots osidkerheterna vad giller den framtida ut-
vecklingen &r det inte rimligt att féra in ett annat
utbyggnadsobjekt i nollalternativet. Nollalternati-
vet innehaller dérfor ingen form av utbyggnad for
att ersétta Forbifart Stockholm. Nollalternativet
och utbyggnadsalternativet baseras saledes pa
samma antagande om 6vrig infrastrukturutbygg-
nad i regionen. Alla andra forutséttningar, bland
annat markanviindning, ekonomisk tillvixt och
utformning av tringselavgifter, ir ocksa samma i
nollalternativet och i utbyggnadsalternativet. Det
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innebir att nollalternativet speglar en situation
med problem med kéer och tringsel och en trafik-
okning i innerstaden.

De trafikprognoser som tagits fram for projektet
avser ar 2035. Diarmed ir dven nollalternativets
horisontar 2035. Trafikprognoserna f6r nollal-
ternativet och utbyggnadsalternativet redovisas i
kapitel 7 Trafikprognoser och markanvdndning.

6.2 Andratankbara
utvecklingsvagar

Ett resultat av en utebliven nord-sydlig férbindelse
ger troligen en sémre tillgang till arbets- och boen-
demarknader f6r ldnsinvanarna. Det kan &ven bli
en simre ekonomisk utveckling inom regionen.

Om Forbifart Stockholm inte byggs skulle det fin-
nas ett ekonomiskt utrymme f6r investeringar i
annan infrastruktur i regionen motsvarande kost-
naden for Forbifart Stockholm.

Om samhillet skulle vilja att inte genomfora For-
bifart Stockholm kan man se olika utvecklingsvi-
gar.

e Man accepterar de negativa effekterna och
later regionhalvorna utvecklas separat.

e Man omproévar om nagot av de tidigare for-
kastade alternativen kan ges en sadan form
att de kan l6sa delar av de uppgifter som
Forbifart Stockholm ska 16sa. Exempel pa
alternativ som da troligen prévas kan vara
Osterleden eller Diagonal Ulvsunda (se vig-
utredningen). Ett annat scenario kan vara
att kollektivtrafiken byggs ut i mycket storre
utstridckning.

e Man utreder vilka styrmedel som kan minska
trangseln.

I MKB:n finns beskrivningar om osékerheter och
alternativa framtida scenarier for nollalternativet
dir det bedoms vara relevant, se kapitel 4 Bedom-
ningsgrunder, kapitel 5 Metodik och osdkerhet och
kapitel 14 Energi och klimat.
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Figur 6.1 lllustration av nollalternativet med
de fordndringar i markanvdndningen som dr
beslutade eller langt gdngna i planeringen intill

korridoren fér Forbifart Stockholm, sédra delen. Teckenférklaring
— Nya vagar

o= Plangrans
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Bostédder och
arbetsplatser

Bostader

. Figur 6.2 lllustration av nollalternativet
med de férdndringar i markanvéndningen
 som dr beslutade eller langt gdngna i

. planeringen intill korridoren f6r Forbifart

Teckenférklaring Stockholm, norra delen.

m—— Nya vagar

D Plangréns 3
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7  Trafikprognoser och markanvandning

71  Trafikprognoser

Trafikprognoser har gjorts for ar 2035 for nollal-
ternativet och utbyggnadsalternativet.

Ingangsdata och forutséttningar i prognoserna
skiljer sig fran dem som lag till grund for viigut-
redningens prognos, bland annat genom ett dndrat
horisontar, inférande av tringselavgifter och vilka
infrastrukturobjekt som antas vara utbyggda. I
viagutredningen anvindes ar 2015 som horisontar
medan nu anvinds ar 2035.

Prognoserna fér Forbifart Stockholm och nollal-
ternativet baseras pa en rad antaganden, se kapitel
5 Metodik och osdkerhet. Antagandena om vig- och
kollektivtrafiksystemen ar 2035 baseras fran den
objektslista, ’RUFS 2001 Uppdaterad”, som togs
fram i arbetet med den regionala utvecklings-
planen, RUFS 2010. Aven antagandet om befolk-
ningstillvixt baseras pa RUFS 2010, dvs. att Stock-
holmsregionen har vixt med 500 000 invanare till
ar 2035.

Trafikprognoserna anvinds for dimensionering av
viganldggningen och for berdkning av paverkan

| 5

Figur 71 Tra.fik pd E4/E20 iStocho/m.

avseende t.ex. buller och luftféroreningar. I och
med att prognoserna utgor grund fér dimensione-
ring och bed6mning av miljéstorningar anvénds
girna ett scenario som bygger pa snabb utveckling,
for att anldggningen inte ska underdimensioneras
och f6r att miljostorningarna inte ska underskat-
tas.

Prognoser beskriver en framtida situation baserat
pa mer eller mindre vil verifierade samband och
antaganden om omvirldsférutséittningar. Framtida
trafiksituation 4r svar att forutse eftersom den,
forutom de faktorer som ingar i prognoserna, dven
kommer att paverkas av andra faktorer som vi i
dagslédget inte har kunskap/kédnnedom om eller
som inte ir beslutade. Dessa osiikerheter gil-

ler bland annat teknisk utveckling av fordon och
behov av ekonomiska styrmedel for att begrinsa
koldioxidutsldpp eller tringsel. Osdkerheten i
trafikprognoserna beskrivs mer ingaende i kapitel
5 Metodik och osdkerhet. Trafikprognoserna redo-
visas mer ingdende i arbetsplanens beskrivning.

7 Trafikprognoser och markanvéandning
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Figur 7.2 Trafik pa storre leder i nuldget. Siffror anger antal fordonspassager per vardagsmedeldygn.

Nuldge

Trafiksiffrorna som beskriver nuléget (ar 2007) ir
framtagna genom prognoser. Att prognoser an-
vénds dven for att beskriva dagens situation beror
pa att det inte finns firska trafikdata fér hela re-
gionen. Istdllet har man utifran de méitningar som
gjorts riknat fram nulégets trafik. Nulégesprogno-
sen har kalibrerats mot trafikrikningar fran 2007.

Trafikprognos 2035 - nollalternativet
Trafikprognosen for nollalternativet baseras pa
samma forutsittningar som utbyggnadsalterna-
tivet med skillnaden att Forbifart Stockholm inte
ar utbyggd och tringelskatt pa Essingeleden inte
inforts. En férutsittning i prognosen ir att mark-
anvindningen i nollalternativet &r samma som i
utbyggnadsalternativet, se diskussion om detta i
kapitel 6. Bade Citybanan och Milarbanan ingar i
prognoserna.

59 (584)

7 Trafikprognoser och markanvéandning



MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm 2011-05-12

AL 2

A~ O\

NOLLALTERNATIV

utan Forbifart Stockholm och utan
trangselskatt pa Essingeleden 2035

Trafik vardagsmedeldygn

Figur 7.3 Trafik pa stérre leder i nollalternativet 2035. Siffror anger antal fordonspassager per vardagsmedeldygn.

Om Forbifart Stockholm inte byggs belastas regio-  Trafikprognos 2035

nens centrala viignit av mer trafik. Essingeleden - utbyggnadsalternativet

beriiknas fa néistan 200 000 fordon per dygn, vilket  prognosen fér utbyggnadsalternativet bygger pa
innebér kosituationer under stora delar av dygnet. dagens system med avgifter vid passage av en
Trafiken f6rbi Drottningholm dkar i forhallande innerstadsring samt en tillkommande avgift vid
till idag och &r hdgre &n i utbyggnadsalternativet. passage av nagon del av Essingeleden pa strickan
mellan Karlberg och Grondal. Triangselskatten

I nollalternativet beriknas trafikarbetet 6ka med .. N Lo .
pa Essingeleden dr utformad enligt forslaget fran

64 procent jamfoért med dagens trafik (2007), se

”Stockholmsoverenskommelsen”. Effekten blir att
tabell 14.2.
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E4 FORBIFART STOCKHOLM
Med tréangselskatt till/fran
innerstaden och pa Essingeleden
Huvudprognos 2035

Trafik vardagsmedeldygn

TIAN

Figur 7.4 Trafik pa stérre leder i utbyggnadsalternativet 2035 berdknad i huvudprognos. Siffror anger antal
fordonspassager per vardagsmedeldygn. Observera att prognoserna fér som redovisas for trafikplatserna (kap 16-21) noggrannare
férdelar trafiken dven pa det lokala vigndtet och att trafikflédena dérfor kan skilja sig fran dem huvudprognosen.

en passage fran norr till séder blir hilften s dyr pA  dka genom innerstaden. Aven i utbyggnadsalterna-
Essingeleden jaimfort med att aka genom innersta-  tivets prognos ingar Citybanan och Milarbanan.
den, eftersom man vid passage genom innerstaden
passerar tva avgiftsgrinser, nar man kor in och

nir man kor ut. Avgiften pa Essingeleden riknas

Utbyggnadsalternativet skiljer sig fran nollalter-
nativet forutom utbyggnaden av sjilva Forbifart

av ifall man inom ett visst tidsintervall passerar Stockholm genom att dven inkludera:

nagon av infartsstationerna. Det ska t.ex. inte kosta +  en komplettering av Lindtunneln med ytterli-
mer att aka till norra innerstaden fran de sodra re- gare ett tunnelror
giondelarna via Essingeleden #n om man viljer att
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e att Akallaldnken inte ansluts direkt till trafik-
plats Hjulsta.

Enligt prognosen kommer cirka 40 000 fler fordon
per dygn passera Over Saltsjo—Milarsnittet med
Forbifart Stockholm jaimfort med nollalternativet.
Jamfort med nuldget (ar 2007) 6kar antalet bilpas-
sager Over Saltsjo—Milarsnittet med cirka 157 000
fordon per dygn. Pa Forbifart Stockholm beridknas
det passera cirka 140 000 fordon per vardagsme-
deldygn ar 2035, se figur 7.4.

Trafikprognoserna fér utbyggnadsalternativet vi-
sar pa cirka 130 000 fordon per vardagsmedeldygn
pa Essingeleden. Jimfort med nollalternativet ir
det cirka 60 000 firre fordon per vardagsmedel-
dygn och jimfort med nuléget ér det cirka 30 000
firre fordon per vardagsmedeldygn.

Jamfort med dagens trafik beriknas trafiken i ldnet
0ka med 69 procent fram till ar 2035, se tabell 14.2.
Jamfort med nollalternativet beriiknas trafiken bli
3 procent storre.

7.2 Markanvandning

Forbifart Stockholm beror fysiskt kommunerna
Huddinge, Ekero, Jirfilla, Sollentuna och Stock-
holm.

Korridorens sydligaste del ér titbebyggd med
bostéder och lokaler for handel och annan verk-
samhet. Dir finns det stora handels- och arbets-
omradet i Kungens kurva med sin volymhandel av
stormarknader och viss fackhandel, Skarholmens
centrum med handel och annan service och bo-
stadsomradena Skidrholmen, Sitra och Breding.
Huddinge kommun och Stockholms stad planerar
att utveckla béttre samband mellan omradena pa
bada sidor av E4/E20 samt att bygga nya bostdder
och arbetsplatser i omradet.

Vid Miélarens sodra strand ligger Sétraskogens na-
turreservat. Ett friluftsomrade med bad-, bat och
ridanldggningar.
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Milardarna ir glest bebyggda med undantag for
Eker6 centrum, vister om den aktuella vigkor-
ridoren. Den bebyggelse och det landskap som
finns pa Lovo har stora kulturhistoriska virden.
Det jordbruk som bedrivs medverkar till att bevara
landskapets virden. I Ekeros arbete med géllande
oversiktsplan studerades tre scenarier fér kommu-
nens utveckling fram till 2030. I genomsnitt be-
riknas cirka 140 nya aretruntbostéider tillkomma i
kommunen per ar. Av dessa tillkommer merparten
intill befintliga omraden.

Vid Milarens norra strand ligger Grimsta naturre-
servat. Ett friluftsomrade med bad- och batanligg-
ningar ligger vid stranden.

Lings Bergslagsvigen finns Vinsta och Lunda ar-
betsomraden med stora utbyggnads- och omvand-
lingsmojligheter enligt Stockholms Gversiktsplan.
Framforallt Lunda har flera transportintensiva
verksamheter. Lings Bergslagsvigen ligger ocksa
smahusomraden titt. Nya bostidder planeras i Hés-
selby och Villingby.

Nordvist om trafikplats Hjulsta ligger Barkarbyfil-
tet som &dr Jirfilla kommuns storsta utvecklings-
omrade f6r nya bostidder och arbetsplatser. Bland
annat planeras Barkarbystaden fa 5000 bostider
och 6000 arbetsplatser nordvist om Akallalénken.
Nordvist ddrom finns Barkarby handelsplats med
volymhandelsprofil och Jakobsbergs centrum med
handel och service.

Nordost om trafikplats Hjulsta planerar Stock-
holms stad for en storre begravningsplats intill E18
och Akallalédnken.

Pa Jarvafiltet ligger bl.a. Igelbdckens kulturreser-
vat, Hansta naturreservat och Ostra Jirvafiltets
naturreservat. Forutom friluftsliv finns har diverse
friluftsanldggningar. Marken forvaltas delvis som
jordbruksmark.

I norr vidtar expansiva utvecklingsomraden langs
E4 med Kista, Husby, Akalla i Stockholm och Mar-
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gareteborg, Kronasen och Héggvik i Sollentuna.
Framforallt planeras utbyggnad av arbetsplatser,
men ocksa av bostéder.

Regionalt

I trafikprognoserna antas regionens markan-
vindning vara densamma i nollalternativet som i
utbyggnadsalternativet. Forbifart Stockholm kom-
mer dock ha en strukturerande effekt pa markan-
vindningen i ldnet och sirskilt vid trafikplatserna,
en effekt som uteblir i nollalternativet, se vidare i
kapitel 5 Metodik och osdkerhet.

Lokalt

For konsekvensbedomning av paverkan pa land-
skapet ir det viktigt att ha en bild av tillkom-
mande exploateringar i niromradet. Den bebyg-
gelseutvecklingen i niromradet som hanteras i
MKB:n begrinsas till idag vil forankrade planer.
Detta innebir att markanvindningen lokalt kring
trafikplatser och ytldgen snarare aterspeglar en
situation som kommer att gilla inom nagra ar dn
ar 2035.

Bade for utbyggnadsalternativet och f6r nollal-
ternativet antas att foljande utbyggnader i ledens
niromrade genomforts:

e naturmarken mellan trafikplats Kungens
kurva och trafikplats Lindvreten dr delvis
exploaterad, liksom omradet norr om motor-
vigen i enlighet med gillande detaljplaner

e ridhus och ridskola i Sétra dr byggda

 bostider ir byggda dér ridskolan i Sétra tidi-
gare lag

 bostider och daghem vid Johannelundstop-
pen ir byggda

e vig E18 med trafikplats Hjulsta &r utbyggd

 en begravningsplats har anlagts nordost om
trafikplats Hjulsta

e Barkarbystaden &r utbyggd

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

e motocrossbanan i Hanstareservatet ir
avvecklad

e arbetsplatser i Knista har tillkommit.

Masmoldnken

Planering pagar for Masmoldnken som ir den vig-
del som knyter samman E4/E20 med Sédertorns-
leden. Planerad byggstart &r 2016 med 6ppningsar
2019. I férutsittningarna for trafikprognosen dr
Masmolidnken medriknad som utbyggd. I MKB:ns
beskrivning av de lokala konsekvenserna redovi-
sas dels Forbifart Stockholm utan Masmolédnken
utbyggd dels samma delstricka med Masmoléinken
utbyggd. Detta for att det i dagslédget inte gar att
siga om Masmolidnken kommer att byggas fore,
samtidigt eller efter utbyggnaden av Forbifart
Stockholm. Fér mer information om Masmoldn-
kens och dess konsekvenser hénvisas till arbets-
planen for Masmolédnken.

Vag 261, Ekerovidgen

Vig 261, Ekerovigen, dr medtagen i lansplan for
regional transportinfrastruktur i Stockholms lén
2010 - 2021. Planen anger att vigen utokas till

en fyrfiltsvig med tva korfilt for biltrafik i varje
riktning. Detta innebér att en ny tunnel vid Lind6
byggs. Arbetet dr indelat i tre etapper. I denna
MKB beskrivs de delar som byggs om i samband
med utbyggnaden av Forbifart Stockholm. Det

ar trafikplats Lovos anslutning till vig 261, fyra
korfilt mellan cirkulationsplatserna i denna trafik-
plats, ett nytt tunnelrér vid Lind6tunneln och de
viagdelar som berors av detta. De delar som om-
fattas av annan planering dr bara beskriven med
avseende pa den paverkan som Forbifart Stock-
holm har pa trafiken. Planeringen av de delar som
inte har direkt samband med Forbifart Stockholm
ir ett separat projekt, men arbetet kommer i enlig-
het med den 6verenskommelse som tréffats mellan
Ekerd kommun, Riksantikvarieimbetet, Statens
fastighetsverk och Trafikverket bedrivas med en
tydlig och synkroniserad process med Forbifart
Stockholm.
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